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L 
Povijest i razvitak lokomotiva 


Isak Newton bio je prvi, koji je došao na ideju, 
da upotrijebi parnu silu za pogon vozila. Bavio se 
se dulje vremena osnutkom »parnih kola«, a 
postigao je, da je para pokrenula kola sa mjesta. 
Praktične vrijednosti nova kola nisu imala nikakove, 
jer proizvedena para nije bila dosta jaka, da pokreće 
ta sama kola. 


Newtonovu ideju prihvatilo je mnogo drugih zna- 
menitih fizičara i mehaničara u 18. stoljeću. Istim 
problemom bavili su se Edgeworth, Cugnot, Watt, 
Murdock, Read, Ewans i drugi. —: Usprkos svih na- 
pora nije im uspjelo, da ostvare takozvanoga »že- 
ljeznoga konja«. Cugnot je doduše načinio drumsku 
trokolicu, koja je na čelu imala okrugli kotao i mali 
parni stroj za pogon prednjega kola. Ovo vozilo je 
imalo toliko uspjeha, da je vuklo za sobom prikop- 
čani top srednje veličine. Pobudilo je izvanredno 
zanimanje Parižlija — ali usprkos toga Cugnotov 
parni voz nije imao nikakove praktične vrijednosti,. 
jer je imao premalen kotao i nespretan oblik (Slika 
1). Godine 1802. sagradili su Trewithick i Vivian u 


«tia 


Londonu parna drumska kola, koja isto tako nijesu 
postigla uspjeha. Sada je pokušao Trewithick svoju 
sreću na rudničkim kolosjecima. Izradio je osnovu 
za parno vozilo, koje je imalo ležeći kotao, jedan 
parni valjak i glatke kotače. Prenos parne energije 
iz parnoga stroja na kotače vršen je kompliciranom 


polužnom i zupčanom konstrukcijom, koja je imala 


Sl. 1. Cugnotova parna kola iz god. 1769. 


i zamašnjak, u svrhu da bi se postigla jednako- 
mjernost vožnje. — Parni pritisak je iznašao 2:3 
atmosfera, vod za izrađenu paru išao je do dim- 
njaka, te se je na taj način prirodnim putem postiglo 
raspirivanje vatre. 

Blackett i Hedley pravili su istovremeno po- 
kuse kod raznih rudarskih željeznica koje su imale 
glatke šinje, da li za lokomotivu zadovoljavaju 
glatki pogonski kotači za postignuće veće vučne sile, 
ili ne. Postigli su očito zadovoljavajuće uspjehe na 
glatkom kolosjeku. Nato su konstruirali stroj, koga 
su nazvali »Puffing Billy«, te ga isprobali god. 1813. 
na rudničkoj željeznici u Wylamu on Tine. Uspjeh 
je bio veći nego Trewithickov, ali još nije zado- 
voljavao. 
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U istome selu Wylam on Tine rodio se god. 1781. 
rudaru Robertu Stephensonu sin Georges Stephen- 
son, kojega smatramo osnivačem lokomotivskih že- 
ljeznica. Već u svojoj ranoj mladosti pokazao je 
mali Georges izvanredno zanimanje i razumjevanje: 
raznih mehaničkih uređaja u rudniku, gdje je bio: 
zaposlen njegov otac. Mnogo puta svratila je na 
sebe rudnička željeznica Georgesovu pozornost, a 
to prilikom, kada su konji prevažali po kolosjeku 
2 do 6 hunta od dizala do utovara na lađe. Kada je 
Stephenson odrastao, preuzeo je kao izučen strojar: 
i mehaničar vodstvo parnog stroja u rudniku u Wy- 
lamu, gdje je doskora upoznao sve slabe i dobre: 
strane njemu povjerenoga stroja. Kasnije postao je: 
radi svojih odličnih sposobnosti poslovođom u rud- 
niku Lorda Raweswortha u Killingworthu, jer je 
došao neovisno od drugih na ideju, da bi se dalo 
parnu energiju upotrijebiti također za pogon rudar- 
skih vozila. Njegova zamisao imala je već u početku 
mnogo bolju temeljnu osnovu, jer se je osvjedočio,,. 
da pogonski voz mora imati toliko adhezione težine, 
da potroši za pogon samoga sebe samo jednu tre- 
ćinu sile, svu ostalu energiju pak za prevoz prikva- 
čenih kola. 


Prvi Stephensonov stroj iskazao se je prema 
već provedenim konstrukcijama mnogo boljim, ali 
nije zadovoljio niti izumitelja niti rudarske uprave.. 
Nastalo je doba daljnjih pokusa, poboljšavanja i re- 
konstrukcija, što je trajalo sve do godine 1823. Do 
te godine sagradio je Stephenson već 16 lokomotiva 


Švajgar: Željeznička vozila, 1. dio = 7 2. 


za službu po raznim rudnicima. Tim je stekao to- 


liki ugled, da se je industrijalac Edward Pease od- 
lučio za izgradnju velike rudničke pruge iz Stock- 


tona do Darlingtona, a Stephensonu je povjerio vod- 
stvo svih radova. Osim toga posudio mu je toliko 
novaca, da si je on sa sinom Robertom postavio 


prvu lokomotivsku tvornicu u Newcastleu. U toj 
tvornici izrađena je godine 1825. lokomotiva, koja 


je vozila prvi vlak prigodom otvaranja te pruge. Na- 
zvali su je »-Locomotion«, a vukla je 90 tona 


teške vlakove brzinom od 12 kilometara na sat, a 


vršila je svoju službu do god. 1841., kada su je obu- 
stavili iz prometa i postavili na posebnome temelju 


na stanicu u Darlingtonu, kao uspomenu na poče- 
tak željeznice. Kada se je otvorila pruga Stockton— 
Darlington, preuzeo je Stqphenson vodstvo kod iz- 
gradnje pruge Liverpool—Manchester, koja se je 
tada počela graditi. ' 
Stephenson kao i njegovi saradnici nisu se mnogo 
obazirali na prigovore, koji su bili upereni proti 
lokomotivskim željeznicama, nego su marljivo na- 


stavljali izgradnju pruge Liwerpool—Manchester, a 
istovremeno je lokomotivska tvornica gradila loko- 


motive za razne rudnike, što više počela je izvažati 
lokomotive u Francusku (1829) za prugu Lyon—St. 
Etienne, gdje ih je Sćguin toliko poboljšao, da su 
proizvađale mnogo više pare. Namjestio je naime 


u kotlu nekoliko uskih cijevi, koje su vodile od va- 


trišta prema dimnjaku po cijeloj kotlovskoj dužini 


i odvađale dimne plinove u slobodan prostor. Vrući 


soli = 


vatreni i dimni plinovi predavali u svoju toplotu 
cijevima, koje su grijale vodu u kotlu i tim se posti- 
zavalo veće isparivanje. Sćguin je o tim promje- 
nama kod kotla obavjestio također i Stephensona, 
te ga pozvao, neka se tim izumom koristi kod svih. 
budućih lokomotiva. 


Sl. 2. Stephensonova »Rocketa« — 1829. 


Godine 1829. bila je pruga Liwerpool—Manchester 
dogotovljena, ali je konzorcij, istom nakon dugoga 
moljakanja dobio od engleskoga parlamenta konce- 
siju, da na toj prugi smije zavesti promet sa loko- 
motivskom vožnjom (vučom). Kako je bilo potre- 
bito, da se prije otvorenja pruge isprobaju lokomo- 
tive raznih konstrukcija, to je uprava raspisala sli- 
jedeći natječaj: 
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»Raspisuje se nagrada od 10.000 šilinga za naj- 
bolju lokomotivu, koja mora da spaljuje vlastiti dim. 
Kod 35 atm. parnoga pritiska zahtijeva se, da pre- 
veze na vodoravnoj prugi vlastitu težinu i tri puta 
veći teret brzinom od 16 km na sat. Visina dim- 
njaka iznad šinje ne smije presizati 4.5 metra. Težina 
smije da bude kod lokomotive sa 2 osovine najviše 
4:5 tone, sa 3 osovine 6 tona. Lokomotiva mora 
imati čelična noseća pera. Kotao mora biti proviđen 
sa dva sigurnosna ventila, kod kojih barem jedan 
mora biti neovisan od strojovođe.« — Rok narudžbe 
bio je određen za 1. oktobar 1829. — Pokusi su po- 


čeli odmah nakon isporuke; od 6. do 8. oktobra vršili . 


su se javni pokusi svih prispjelih lokomotiva na 
ravnici kod Rainhilla, koji su svršili potpunom po- 
bjedom Stephensonove za ono vrijeme izvrsno izra- 
đene lokomotive >»Rocket«. Svi ostali strojevi, 
koji su sudjelovali u konkurenciji kao: »Novelty«, 
»Perseverance« i »Sanspareil« nisu pokazali nikako- 
vih znatnijih rezultata (slika 2). 


Stephensonova »Rocketa« imala je vodoravni, 
1830 mm dugi kotao sa 25 vatrenih cijevi, maleno 


ložište a na drugom kraju kotla razmjerno veliku 
dimnjaču, kamo su vodile paroizlazne cijevi od oba- 


dvaju parnih cilindera, koji su bili koso postavljeni 
kraj strojovođina i ložačeva stajališta. Promjer ci- 
lindera iznašao je 203 mm, hod klipa 419 mm, pro- 


mjer pogonične osovine 1434 mm, koja je bila smje- 


štena pod prednjim dijelom postolja. Slobodna 


osovina nosila je zadnji kraj lokomotive. Ogrjevna 
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površina iznašala je 125 m, težina u službi 45 tone, 


osovinski pritisak iznašao je 2 tone. »Rocketa« je: 


imala također i tender na posebnim kotačima, koji 


je bio priključen lokomotivi. Za vrijeme pokusa 


postigla je brzinu okruglo 50 km na sat bez opte- 
rećenja, sa prikvačenim putničkim kolima brzinu 


od 40 do 48 kmlsat. Dalje je prevažala 2 teretna 


vagona težine 9 tona sa brzinom od 38 km na sat. 
»Rocket« je služila na zadovoljstvo dosta godina, 


dok na koncu nije završila zadnju svoju vožnju u 
državni muzej, gdje se čuva u originalu. 


Razvoj lokomotiva počeo je sada naglo napre- 


dovati. Već 9. Stephensonova lokomotiva po »Ro- 


cketi«, koja se zvala »Planet«, vozila je na. prugi 


Liwerpool—Manchester dne 4. decembra 1830. voz, 
“koji je imao težinu od 77 tona, poprečnom brzinom 


od 24 km na sat. Imala je znatno veći kotao nego li 
»Rocketa«, a također i posebnu krmu za mijenjanje 
smjera vožnje. Također u Engleskoj, a isto i u Eu- 
ropi počelo se je sa gradnjom pojedinih željeznica; 
lokomotive je isporučivala Stephensonova tvornica. 
Isto tako bili su iz početka strojovođe i ložači isklju- 
čivo samo Englezi, koji su za tadašnje prilike bili 
vrlo dobro plaćeni. 

Godinu 1831. smatramo kao završetak prve faze 
razvoja lokomotiva, koja ima tipično englesko obi- 
lježje; glavni faktor cijeloga djela bio je Georges 
Stephenson i njegov sin Robert, koji su izgradili i 
uredili prvu javnu željezničku prugu i omogućili 
lokomotivsku vožnju po njoj. 
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Razvoj lokomotiva po godini 1831. karakterišu 


slijedeći važni momenti: 


a) Povećanje lokomotive po obliku i radnoj spo- 


sobnosti; 
b) Upotpunjavanje konstrukcije kao takove; 
c) Zavađanje združenoga djelovanja; 
d) Uporaba vruće pregrijane pare; 
e) Pokusi za bitnu pregradnju lokomotiva. 


Engleska je ostala još kakvih 20 godina glavni 
dobavljač lokomotiva za Europu kao i za Ameriku 
kuda su Englezi uskoro zaveli svoj izum, ali su na- 
skoro nastale i u europskim državama lokomotivske 
tvornice, koje su počele izrađivati lokomotive po 
nacrtima vlastitih tehničara. Bitne razlike između 
engleskih (Stephensonovih) i ostalih lokomotiva 
nije bilo, samo je u Americi počela naskoro potpuna 
emancipacija od engleskoga uticaja, jer su to od 
lokomotivskih  konstruktera zahtijevale posebne 
američke prilike. 

U Europi je prevladavala jedna tipa lokomotiva. 
Svaka od njih je imala malo ložište, do 2 m dugački 
kotao, sa promjerom oko 1 m. Prva osovina je bila 
slobodna, druga je bila pogonična, sa dva cilindera, 
koji su bili pričvršćeni na nutarnjoj strani frema 
lokomotive. Stroj je imao dimnjak prilične visine 
i širine, što mu je davalo nezgodan izgled. Lokomo- 
tivi je bio prikopčan primitivan tender sa prosto- 
rom za koks, koji se je u to vrijeme općenito 
upotrebljavao kao jedino gorivo za lokomotive. 
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Osovinski pritisak pogonične osovine iznašao je 
do 55 tona. O nekome dijeljenju lokomotiva na 
putničke i teretne nije bilo ni govora. 

Rastući promet stavljao je na lokomotivske spo- 
sobnosti sve veće zahtjeve. Zato su željezničke 
uprave naručivale od lokomotivskih tvornica sve 


SL 3. Putnička lokomotiva iz god. 1842. 


veće i teže strojeve, da bi se na sve strane udovoljilo 
zahtjevima prometa. Kako pak tadanje željezničke 
šinje radi njihove slabe konstrukcije nisu mogle da 
podnesu težinu lokomotiva, to su konstrukteri bili 
primorani, da povećaju broj lokomotivskih osovina 
od 2 na 3. S tim je bilo omogućeno smjestiti nešto 
“veći kotao, koji je pri jednoj Stephensonovoj loko- 
motivi već g. 1842. dosegao dužinu od 4026 mm 


“(Slika 3). 


Između god. 1835. do 1842. zapaža se prva dife- 
rencijacija lokomotiva za putnički i teretni promet. 
Putničke lokomotive zadržale su temeljni oblik 
prednje i zadnje slobodne osovine te srednje pogo- 
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nične, kod teretnih lokomotiva zadnja slobodna oso- 


vina je otpala, te je bila nadoknađena osovinom 
istoga promjera kola, što ga je imala pogonična 0so- 


vina. Obje osovine bile su međusobno spojene mot- 
kama pomoću kojih se je pogoničnu silu prenašalo 


od pogonične osovine također na spojnu osovinu, a 


Sl. 4. Teretna lokomotiva iz god. 1845. 


tim se je povećavala vučna snaga stroja. Kasnije je 
nastupila također i kod putničkih lokomotiva bitna 
izmjena ugrađivanja pogonične osovine (Slika 4). 

Položaj kotla prema fremu bio je vrlo nizak, jer 
je vladalo općenito mišljenje, da se samo sa naj- 
nižim položajem kotla dade postići miran i siguran 
hod. Istom kasnije razjašnjenja je ova teorija kao 
potpuno pogrješna. 

Razvoj u ekonomičnoj upotrebi pare poslije go- 
dine 1845. nešto je zaostao sve do godine 1876., koja 
znači za lokomotivu vrlo važnu granicu. U raz- 
doblju od 1845. do 1876. poboljšale su se na loko- 
motivama razne postojeće naprave. Vrlo _ mnogo 
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pažnje posvećeno je usavršenju kormila, mnogo se 
je razmišljalo također i o punjenju kotla vodom iz 


tendera. Obične klipne pumpe pokazale su se u 
praksi nepraktičnim, jer su mogle da rade samo za 
“vrijeme vožnje, pak je radi toga posvećena veća 


Sl. 5. Putnička lokomotiva iz god. 1852. 


pažnja pokusima Giffarda, koji je konačno godine 
1858. izumio parni injektor ili brizgaljku, koji je 
omogućivao punjenje kotla i za vrijeme Miajanja, 
Općenito gradile su se u ovoj navedenoj dobi loko- 
motive na temelju iskustava stečenih do god. 1845, 
ali samo u povećanoj formi. 

Teža je bila situacija za države, koje su imale go- 
Tovite zemlje, gdje nije bilo moguće graditi pruge 
kao u ravnici. Kako su pak željeznice postale vrlo 
potrebne, to su se mjerodavni krugovi odlučili za 
izgradnju brdskih pruga. Austrija je bila prva 
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europska država, koja je godine 1854. otvorila tešku: 


brdsku prugu preko Semmeringa, te spojila Beč sa 


TENA. - Semmeringška pruga imala je uspone do: 
25% i vrlo oštre krivine, sa najmanjim polumjerom: 


od 185 m, gdje lokomotive za ravnicu nisu mogle da 


izvrše nikakovog rada, jer su uslijed velikog uspona 


Sl. 6. Teretna lokomotiva iz god. 1870. 


mogle da jedva same sebe pokreću. Engerth je prvi 
napravio nacrte za pravu brdsku lokomotivu, koja 
se je kasnije osvjedočila u praktičnoj službi. 
Razlika između putničkih i teretnih lokomotiva. 
povećavala se je međutim sve više. Prve su doskora. 
dobile osim pogonične osovine još i jednu spojnu 
osovinu u svrhu da bi lakše svladavale rastući put- 
nički promet; druge su dobile već tri ili dapače če- 
tiri spojne osovine. Promjer kotača iznašao je kod: 
brzovoznih lokomotiva do 2 m, za teretne lokomo- 
tive dovoljan je bio promjer do najviše 14 m. 
Veliku pozornost pobudio je godine 1876. izum 
Francuza Malleta, kada je tvornica Schneider u 
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Creuzotu izradila po njegovim nacrtima tri manja 
stroja, koji su imali izrađenu parnu mašinu za zdru- 


ženo djelovanje. (Vidi poglavlje V). Malletov je 


izum imao dalekosežne posljedice u pogledu izra- 
bljivanja parne energije a time u vezi i lokomotivske 


SL 7. Brdska lokomotiva za putničke vozove 
iz god. 1895 


ekonomije. Ušteda na gorivu i vodi iznašala je od 
8 do 15%. — Sasma je razumljivo, da su naskoro 
počele sve željezničke uprave nabavljati strojeve sa 
združenim djelovanjem, što je imalo za posljedicu, 
da se je taj sistem raširio po cijelome svijetu. 
Kasnije strojevi sa dva cilindera nisu dostajali za 
izvaredno teške putničke i brze vozove. Glasoviti 
francuski inženjer du Bosquet izradio je nacrte za 
lokomotive sa četiri cilindera po združenom sistemu, 
a te su se počele upotrebljavati za tešku putničku 
službu sve dok ih nisu natkrilili moderniji izumi. 
Zavađanjem kompoundnih lokomotiva, te jača- 
njem parnoga stroja od 2 na 3 i 4 cilindera, konsta- 
tujemo u prvom redu upotpunjenje do tada poznatih 
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lokomotivskih konstrukcija obzirom na sve veće 
opterećenje vozova, jer su prvotni 70 do 80 tona 
teški putnički vozovi svoju težinu podvostručili, te- 
retni pak popeterostručili. Pod tako teškim uslo- 
vima osim u Engleskoj, potpuno se prestalo izgrad- 
njom nevezanih lokomotiva. Putničke lokomotive: 


Sl. 8. Brdska lokomotiva za teretne pozove 
iz god. 1896. 


imale su od sada najmanje dvije spojne osovine, a 
osim ovih još jednu ili dvije slobodne; teretne loko- 
motive morale su imati najmanje tri, na brdskim 
prugama dapače četiri vezane osovine. U to doba 
spada: udobnija izrada strojovodske kućice, upotpu- 
njenje armature, montaža raznih kočionih sistema 
na razređen ili komprimiran zrak, uvađanje novih 
sistema za grijanje itd. 

Na brdskim prugama, koje su bile građene od god. 
1854. do 1884. bili su u službi za putnički promet te- 
retni strojevi sa tri spojne osovine, koji su vozili na 
velikim usponima do 20 km/sat, teretne vozove pre- 
važale su obično iste lokomotive, ili pak i sa četiri 
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spojne osovine, koje su doduše imale priličnu snagu, 
ali u brzini pokazale su male rezultate. Na temelju 
ovih iskustava, počela se je koncem 90-tih godina 
minulog stoljeća austrijska željeznička uprava in- 
tenzivno baviti izgradnjom teških brdskih lokomo- 


SL.9. Brdska brzovozna lokomotiva J. D. VA 


tiva, koje bi joj omogućile brži i ekonomičniji pro- 
met preko mnogobrojnih brdskih pruga, poimence: 
pak preko Arlberga. Ing. Karlo Gdlsdori ostvario: 
je god. 1895. novi tip putničke brdske lokomotive, 
koja je imala prema starijim lokomotivama velike 
prednosti u pogledu brzine i sposobnosti rada. Ta- 
kođer i za teretne lokomotive izradio je Gčlsdorf 
nove nacrte i kod toga je praktički koristio teore- 
tička razlaganja njemačkoga ing. Helmholiza »O 


- prilagođivanju lokomotiva oštrim krivinama«. Gols- 


dorfova nova kompoundna teretna lokomotiva sa pet 
vezanih osovina tipa E, pokazala je kod pokusa kao: 
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i kasnije u redovitom prometu prednosti novih kon- 
strukcija i postala je uzorom svih teretnim lokomo- 
tivama cijele Europe, jer je bez poteškoća prolazila 
kroz krivine sa polumjerom od 180 m (Slika 7, 8). 

U isto vrijeme spremao je ing. Wilhelm Schmidt 
u Kasselu svoje nacrte za novu lokomotivu sa pre- 


Sl. 10. Brdska lokomotiva za teretne vozove J. D. Ž. 


grijanom parom, koja se je već dulje vremena upo- 
trebljavala kod stabilnih parnih strojeva i pridonijela 
je mnogo za uštedu vode i uglja kod nepromjenjenih 
radnih uslova. Schmidt je isprobao svoj izum po- 
najprije na nekoliko pokusnih lokomotiva, koje su 
pokazale prema ostalim strojevima, da se dade sa 
pregrijanom parom prištediti do 20% na gorivu i 
30% na vodi. Lokomotiva na pregrijanu paru pri- 
lagodila se je nato, nakon mnogih praktičnih pokusa 
i na temelju iskustava stečenih u javnom prometu, 
svim potrebama željezničke službe, te je postigla 
tako povoljne rezultate, da već danas imademo na 
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cijelome svijetu već iznad 70.000 lokomotiva sa pre- 
grijanom parom. Schmidov izum znači važan međik 
u lokomotivskom razvoju. 


Uvađanjem pregrijane pare, nastao je boj između 
združenih (kompoundnih) i lokomotiva na pregri- 
janu paru, a završio je potpunom pobjedom posljed- 


Sl. 11. Jedna od najvećih lokomotiva na svijetu 
(Amerika). 


njih. Nato su pak nekoji konstrukteri zaveli kod 
novijih lokomotivskih tipova i pregrijanu paru i 
kompoundno djelovanje, što se je pokazalo osobito 
dobrim. Moderna je lokomotiva dosegla zavađanjem 
pregrijane pare vrlo visoki stupanj razvoja u gospo- 
darskom pogledu. Također i njezina vučna sila se 
je opet povećala. Danas brzi voz sa 500 tona, teretni 
voz sa 2500 tona na velikim svjetskim željeznicama 
nisu više nikakova rijetkost. Snažne »Paciific« lo- 
komotive iz prijašnjega decenija (1905—1915) ustu- 
pile su poslije rata mjesto još većim i boljim stroje- 
vima, koji imadu već 4 vezane, te dvije do tri 


slobodne osovine. U teretnome prometu prevlađuju 


na ravnim prugama već strojevi sa 4 i 5 vezanih 
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osovina, na brdskim prugama vidimo pak lokomo- 
tive još većega oblika (Slika 9, 10 i 11). 

Ne smijemo da zaboravimo na pokrete zadnjih 20 
godina, koji imadu namjeru da i kod lokomotiva 
zavedu mjesto cilindera turbinski sistem, kako se 
je to već zavelo kod stabilnih strojeva. Prvu tur- 
binsku lokomotivu izgradio je 1922. godine Švicar 
Zoelly; glavnu pak zaslugu na tome polju imade 
tvrtka Krupp u Essenu, koja je otkupila Zoellyjev 
patent, te gradi jake turbolokomotive od 2000 do 
3000 konjskih snaga i sa njima vrši probe na raznim 
prugama. — Uspjesi su znatni u ekonomskom po- 


gledu, jer turbolokomotiva štedi više od 50% nego , - 


najsavršenija obična lokomotiva. Više nego sigurno, 
da će razvoj parnih lokomotiva krenuti tim smjerom. 
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II. 


Svrha i razdioba 
željezničkih parnih lokomotiva. 


Lokomotiva je željezničko vozilo, koje pomoću 
parne kotlovske naprave stvara pogonsku silu za 
prevoz samoga sebe i prikvačenih drugih vozila po 
željezničkim šinjama. 

Obzirom na pogonsku silu imademo još elek- 
trične, plinske, Dieselove i druge lokomotive. Broj 


parnih lokomotiva nadmašuje apsolutno i relativno 


sve ostale vrste. Radi toga označuje izraz lokomo- 


 otiva ili stroj samo parnu lokomotivu, dočim druge 


lokomotive imadu svoje posebne oznake kao na pr. 
plinska, električna i Diesel lokomotiva. To se je 
označivanje općenito udomaćilo, akoprem nije posve 
pravilno. 

Kod svake parne lokomotive razlikujemo slijedeće 
glavne dijelove: 

1. Lokomotivski kotao sa opremom (armaturom), 

2. Lokomotivski parni stroj sa motkama, 

3. Lokomotivsko postolje( frem) sa kotačima. 

Kotao i stroj pričvršćeni su na fremu, koji mora 
da bude vrlo solidno i čvrsto izgrađen, da nosi sve 


Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 
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naprave, da prenaša sve udarce i trešnje, koje na- 
staju uslijed djelovanja stroja i neravnosti pruge. 

Svaki kotlovski uređaj, dakle također i lokomo- 
tivski, treba u svrhu redovitoga i nesmetanoga rada 
dovoljne količine goriva i vode, osim tih glavnih 
potrepština još i razna maziva, alat i rezervne dije- 
love. Lokomotiva vozi svoje zalihe sa sobom. Go- 
rivo je smješteno ili na zasebnome tenderu ili na 
samoj lokomotivi. To isto je sa vodom i ostalim 
potrepštinama. Tender drži 10 do 60 m? vode, te 5 
do 18 tona uglja. Zalihe na lokomotivi za polovicu 
su manje. Zato je takova lokomovita prisiljena 
češće dopunjavati svoje zalihe vode i uglja. (Slika 
12 i 13). 


NAJIZRAZITIJI NAČINI RAZDIOBE JESU 
SLIJEDEĆI: 
1. Razdioba obzirom na širinu kolosjeka: 
Željeznica upotrebljava samo takove lokomotive, 
koje su sposobne da voze po zato izgrađenom kolo- 
sjeku, sastavljenom od dviju potpuno usporednih 


šinja. Razmak između šinja označuje se kao širina . 


kolosjeka. Skoro po cijelome svijetu imademo naj- 
više građenih u normalnome razmaku, koji iznaša 
1435 mm između glavica šinja. Osim navedenoga 
imademo još i druge kolosjeke sa širinom 600 do 
1600 mm. 


Lokomotive moraju odgovarati kolosjeku, po ko- 
jemu voze. Imademo dakle: a) širokosječne, b) obi- 
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čne ili normalno kolosječne i c) uskokolosječne lo- 
komotive. 


2. Razdioba obzirom na vrstu pruge. 


Pruge dijelimo po gospodarstvenoj važnosti na 
glavne, sporedne ili vicinalne, male ili poljske, a još 


SL. 12. Lokomotivski tender za 10 tona ugljena i 
26 m3 vode. 


k tome i gradske. Glavne pruge zahtjevaju od lo- 


komotiva veliku vučnu snagu, radnu sposobnost, 
brzinu itd. negoli ostale pruge. Imademo zato: a) lo- 
komotive za glavne pruge, b) za vicinalne pruge, c) 

za male željeznice i d) drumske lokomotive. 


3. Razlika u pogledu vrsti šinja. 

U ogromnoj većini imađu željeznice glatke šinje; 
kod velikih uspona iznad 40% potrebno je dodati 
još i treću i to zupčastu šinju, u koju zahvaćaju po- 
gonični kotači. Prve željeznice nazivljemo adhe- 
zijskim, druge zupčanicama. Ako je pruga građena 
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po svojoj dužini na oba načina, onda mogu da po 
njoj voze samo lokomotive sa smješanim pogonom. 
Lokomotive su: 

a) Težinske ili adhezione sa glatkima kotačima, 

b) Zupčaste lokomotive s posebnim pogonskim 
zupčanicima i 

c) Mješovite lokomotive za oba načina vožnje. 


4. Razdioba prema smještaju potrepština za kotao. 


Lokomotiva, koja sama prenaša sve svoje potrep- 
štine zove se tenderlokomotiva ili tenderka (nema 
zasebnoga tendera). (Slika 13). Ima li pak prikvačen 
za sebe posebni uređaj u kome vozi svoje potrep- 
štine, označuje se onda kao lokomotiva sa tenderom 
(ima zaseban tender). 


5. Razdioba obzirom na vozovnu službu. 


Voz je skupina kola, koja su međusobno skopčana 
i prema određenim propisima uvrštena jedna iza 
drugih u jednu skupnu jedinicu i služe: 

a) za prevažanje osoba (putnika), 

b) za prevažanje tereta (bruta). 

Svaka od navedenih skupina imade više grana. 
Vozove za prevažanje putnika dijelimo u brze i di- 
rektne vozove, te obične putničke vozove. Brzi vo- 
zovi su brži i ne zaustavljaju se na svakoj stanici, već 
samo tamo, gdje je to iz gospodarskih obzira potre- 
bito. Putnički vozovi voze laganije, zaustavljaju se 
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na svim velikim i manjim stanicama, a također i na 
stajalištima. Brzina prvih je 60—120 km/sat, put- 
nički vozovi ne prekoračuju nikada brzinu veću od 
80 km/sat. Teretni vozovi dijele se u brzoteretne, 
direktne, manipulantne ili sabirne. Brzoteretni vo- 
zovi voze do 60 km/sat, ostali obično ne prekoračuju 


Sl. 13. Tenderlokomotiva za glavne pruge (Francuska). 


45 km/sat. Mješoviti vozovi su oni, koji prevažaju 
putnike i bruto. Njihova najveća brzina je do 45 
km/sat. Konačno imademo još i službu razvrstavanja 
ili manevrisanje na većim stanicama, na kojima 
strojevi od vozova ne mogu dovršiti sva potrebna 
premicanja pojedinih kola; već se za to upotreblja- 
vaju lokomotive manevarke. Lokomotive služe 
dakle: 

a) za prevoz brzih i putničkih vozova, 

b) za brzoteretne i teretne vozove, 

€) za manevrisanje ili razvrstavanje, 

d) za eventualne posebne svrhe. 

Razliku između skupine a) i b) nije moguće tačno 
označiti, jer se mora računati sa raznolikošću pruga. 
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Pruge u ravnici sa rijetkima i malim usponima i 
velikim lukovima dozvoljavaju velike brzine, brd- 
ske pruge sa usponima od 29%, te. gustim i oštrim 
lukovima ne dozvoljavaju veću brzinu. Zato je na 
prugama u ravnici mnogo veća razlika između a) i 
b), nego li na brdskim prugama, na kojima vozovi 
dostižu brzinu 20—35 km/sat, a iz sigurnosnih 
obzira ova je brzina ograničena na najviše 60 
km/sat. Iz navedenih razloga izlazi, da vozovi ve- 
likih brzina moraju imati lokomotive, koje imadu 
velike kotače, da postignu propisanu brzinu. Zato 
imadu putničke i brzovozne lokomotive kotače sa 
najmanjim promjerom od 1500 mm; da se čim 
prije postigne osnovna brzina voza potreban je 
dosta veliki kotao. Velika brzina zahtjeva još po- 
sebne vodeće osovine i to već kod brzine od 50 
km/sat, jer inače bez njih lokomotive jako nemirno 
voze, dočim one sa vodećim osovinama imadu i kod 
velike brzine miran tok (vožnju). 

Teretne lokomotive su drugačijega značaja. One 
moraju u prvom redu prevažati teške vozove. Ne ide 
se pri tome za velikom brzinom već se radi u prvom 
redu o sili, o snagi. Teretna lokomotiva mora da 
imade jako izdašan kotao, te više spojnih oso- 
vina, da se postigne čim veće trenje između kotača 
i šinja, a time i veća vučna sila. Zato imadu manje 
kotače, osovine su obično sve spojne, a kotao 
imade velik oblik. 

Konačno još imađemo lokomotive za razvrsta- 
vanje ili manevru. Na stanicama, gdje se sasiavljaju 
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novi vozovi ili pridošli moraju pregrupirati za razne 
smjerove, taj rad vrše lokomotive manevarke, koje 
moraju imati mogućnost brzoga kretanja, te veliku 
mogućnost za mijenjanje smjera vožnje. Krma je 
zato tako udešena, da se njome može brzo mijenjati 
smjer vožnje, strojovodska kućica je široka i 
udobna. Jako postolje (frem) kao i niski kotači sa 
kratkim krajnjim razmakom osovina karakterišu 
lokomotive manevarke. 


6. Razdioba obzirom na vrstu pare. 


Razlikujemo tri vrste pare: a) mokru paru, 
b) suhu paru i c) pregrijanu paru. Lokomotive su 


prema tomu sa mokrom, suhom i pregrijanom 
parom. 


7. Razdioba obzirom na iskorišćivanje pare: 


a) lokomotive na jednostavno iskorišćivanje pare, 

b) lokomotive na dvostruko iskorišćivanje pare. 

Prve se zovu ukratko blizne, druge pak združene 
lokomotive. Ako koja lokomotiva imade četiri 
cilindera, mogu da sva četiri djeluju jednostavno, ali 
mogu da po dva djeluju združeno. 


8. Po broju cilindera lokomotive su 


sa dva, tri ili četiri cilindera. Većina lokomotiva je 
sa dva cilindera, u posljednje vrijeme se gradi mnogo 
lokomotiva sa četiri cilindera. Obzirom na položaj 
mogu biti cilinderi izvan ili unutar frema. 


9. Razdioba po broju spojnih osovina, 


Prenos sile vrši se preko pogonske osovine. Broj 
spojnih osovina je ovisan od tražene vučne sile. 
Brojimo li spojne osovine ubrojena je već i pogo- 
nična osovina. 

Imademo lokomotiva samo sa jednom pogoničnom 
osovinom, sa dvima, trima do šest spojnih osovina 
u jednom lokomotivskom sklopu. Najveći broj do 
sada spojnih osovina u jednom sklopu bio je sedam. 
Ako se mora da uzme više od 5 spojnih osovina, to 
je skoro bolje da se uzmu dva stroja, i u svakom 
stroju ugradi 2—4 spojne osovine. Na taj način 
nastane člankovita lokomotiva koju je prvi kon- 
struirao Mallet. Na slici 10. ugrađene su u svakom 
dijelu po tri spojne osovine, koje dobivaju pogon od 
po dva cilindera. Prvi nosi cilindere niskoga pri- 
tiska, a drugi dio cilindere visokoga pritiska. 


II, 


Lokomotivsko vozilo 


Lokomotivski kotao i parni stroj namješteni su 
na posebnome u tu svrhu građenome postolju, koje 
ima sve odgovarajuće uređaje za prenašanje i iz- 
ravnanje. Svi oni dijelovi, koji nose kotao i druge 
strojne dijelove, sačinjavaju sam okvir postolja, a 
oni dijelovi, koji omogućuju vožnju po kolosjeku to 
je skupina kotača. 


A. Skupina kotača. 


Glavni dijelovi kod te skupine jesu osovine. Svaka 
lokomotiva imade najmanje dvije osovine. Ima ih 
pak i sa dvije, tri i više osovina. Najviše dosad 
izrađenih strojeva imade tri do sedam osovina. Veći 
strojevi imadu postolje (frem) razdijeljeno u dva 
dijela. 

Osovina je dvojica točkova, koji su u stanovitom 
razmaku potpuno usporedno navučeni na samu tu 
os. Razmak između točkova ravna se prema širini 
kolosjeka. Široki kolosjek zahtjeva veći razmak 
točkova, uži kolosjek manji. Uobičajeni kolosjek 


ima razmak 1435 mm, te je najviše raširen kod že- 
ljeznica. 


1. Osovine. 

a) Opći opis i razdioba. (Slika 14). 
Lokomotivska osovina imade dva točka, vratilo, 
ručice i protuutege. Slobodne osovine nemaju niti 
ručica niti protuutega. Nekoje posebne lokomo- 
tivske osovine isto tako nemaju niti ručica niti protu- 
utega. 

Razlikujemo tri vrsti osovina: 

a) slobodne osovine, 

b) pogonične osovine i 
.c) spojne osovine. . 

Slobodne osovine nose jedan dio težine lokomo- 
tive i vode lokomotivu po kolosjeku. Čim veća 
brzina lokomotive, tim su potrebitije vodeće i slo- 
bodne osovine, da se umanji škodljivo bacanje 
djelujućega stroja, a tim u vezi njihanje od lijeva 
na desno i obratno. Slobodne se osovine namještaju 
obično ispred spojnih; otraga samo onda, ako mo- 
raju da preuzmu jedan dio težine lokomotive. Pro- 
mjer točkova je manji od 1300 mm. 


Pogonske osovine nose primjereni dio od loko- 
motivske težine — a glavno pripada im osim toga 
najvažnija uloga — prenos djelovanja parnoga stroja 
na lokomotivske kotače i pomicanje po kolosjeku. 
U tu svrhu su pogonične osovine proviđene ruči- 
cama i protuutezima. 
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Spojne osovine nose isto tako jedan dio težine 
lokomotive. Njihove ručice su pomoću spojnih 
motaka spojene sa pogoničnom osovinom i na nje 
se prenaša jedan dio pogonske sile. 


Svaka lokomotiva mora imati uvijek pogoničnu 
osovinu a prema potrebi još 1, 2, 3 ili više spojnih 


Sl. 14. Slobodna i spojna osovina, združene u Kraus- 
Helmholtzovom pomičnom skretalu. 


osovina. Raspored slobodnih, pogoničnih i spojnih 
osovina ovisan je od zadatka, koji ima ta lokomotiva 
da izvrši. Ako je potrebita velika vučna sila, ima 
više spojnih osovina; za strojeve sa velikom brzinom 
dovoljne su 2—4 spojne osovine, ali su zato potrebite 
radi brzine slobodne ili vodeće osovine. Iz toga 
slijedi, da brzovozne i putničke lokomotive imadu 
raspored osovina 1B1,2B1,2B,1C1,2C11D1, 
2D, 2D1, dočim je kod teretnih lokomotiva ras- 
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pored C, 1 C, D, 1D, E, 1E itd. (Tabela 1.). Putnički 
i brzovozni strojevi imadu 2—4 spojne osovine, te- 
retni pak od 3—6 spojnih osovina. Kod lokomotiva 
sa četiri parna cilindera, gdje djeluju četiri parna 
stroja na pogoničnu osovinu, ima dva načina po- 
gona: a) vanjski cilinderi djeluju na jednu, nutarnji 
pak na drugu pogoničnu osovinu; b) sva četiri ci- 
lindera djeluju na jednu te istu pogoničnu osovinu. 
U tu je svrhu pogonična osovina unutar točkova 
zalomljena, da bi pogonični mehanizam nutarnjih 
cilindera mogao na nju lako djelovati. Također kod 
lokomotiva sa dva cilindera, koje imadu oba cilin- 
dera unutar frema, upotrebljava se zalomljena 
osovina. 


TABELA I. 
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b) Osovinska poluga ili vratilo. (Slika 15.). 


Vratilo je iz jednoga komada, koje je po cijeloj 
svojoj dužini potpuno glatko otokareno. Promjer 
vratila nije po cijeloj dužini jednak, već je potanko 
određen taj promjer za pojedine dijelove, koji su sli- 
jedeći: »s« je srednji dio ili osna poluga, koja čini 
vezu između dijelova desno i lijevo; »k« znači onaj 


KE ruga i rada s kotvons ovi IRO! iak zeaozjvenid sada 


SL 15. Osovina. ' 


dio, na koji se pod jakim pritiskom navlače točkovi; 
»o« je rukavac vratila, kamo dolazi ležaj. Kako na- 
staje za vrijeme okretanja jako trenje između ru- 
kavca i ležajeve šalice, mora rukavac biti čisto gla- 
dak, da se trenje izvede na najmanju mjeru. Osim 
toga moraju plohe, koje se dodiruju, biti dobro na- 
mazane izabranim mazivom; »v« je prsten na osovini, 
koji čini granicu između rukavca i ostaloga dijela 
vratila i onemogućuje ležaju nutarnje pomicanje. 
Prelazi od »k« na »0« te od »o« na »v« su zaokru- 
ženi i čine neku vrstu zaokružene plohe (vratovi). 
Kod zalomljene osovine (Sl. 16) je zapravo samo 
njezin nutarnji dio među točkovima zalomljen. 
Osim već navedenih dijelova imademo kod oso- 
vine još i dlan i rukavce ručice. Sve lokomotive, 
koje imadu cilindere unutar frema, imadu zalomljenu 
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pogoničnu osovinu, ostale spojene osovine su obič- 
noga oblika, pogonična osovina ima pak izvan toč- 
kova još posebne ručice za prenos gibanja na spojne 
osovine. Kod lokomotiva sa cilinderima izvan frema 


Sl. 16. Zalomljena pogonična osovina za modernu 
brzovoznu lokomotivu. 


nemamo zalomljenih osovina, ali zalomljene oso- 
vine imademo kod svih lokomotiva, koje imadu 
četiri cilindera, jer se dva nalaze izvan, a dva unutar 
frema. Prva dva, koji se nalaze izvan frema, djeluju 
na vanjske rukavce, a druga dva na nutarnje ru- 
kavce pogonične osovine. 


Obično vratilo izrađeno je iz jednoga komada, za- 
lomljene osovine sastavljene su iz nekoliko komada, 
koji su međusobno spojeni na razne načine. 


pra pra 


Obične osovine se izrađuju u najnovije doba iz li- 
venoga čelika i kuju silnim hidrauličkim i zračnim 
čekićima. Najprije se kuje u primjerenoj dužini, 
širini i debljini četverobridna poluga, koja se potom 
otokari na propisane mjere. Ima mnogo lokomotiva, 
koje imadu provrtano vratilo. Takovo vratilo se 
mora najprije potpuno izraditi, a istom nakon oto- 
karenja strojem za vrtanje provrtati. Promjer u ta- 
kovom slučaju iznaša 30—50 mm. Materijal za loko- 
motivske osovine jeste: Martin čelik, nikel čelik kao 
i čelik izrađen taljenjem u loncima. 


/ 


2. Točkovi. 


Točkovi su navučeni pod silnim pritiskom na 
vratilo i čine s njim zapravo osovinu u njezinim 
glavnim dijelovima. 


Zadaća točkova je ta, da nose i vode lokomotivu 
po kolosjeku. U tu svrhu imadu takav oblik da 
nebi iskočili iz kolosjeka. Točkovi su navučeni na 
slobodne, pogonične i spojne osovine, pak ih prema 
tome nazivljemo slobodni, pogonični odnosno spojni 
točkovi, dotično kotači. 

Slobodni kotači vode lokomotivu po kolosjeku, 
ostali kotači imadu zadaću da pomiču lokomotivu 
za vožnje. 

Razvoj lokomotivskih kotača došao je u više 
oblika. Najviše ih je u najnovije doba u obliku zvi- 
jezde. Zovemo ih ukratko zvjezdasti kotači (sl. 14). 
Sastoje iz dva dijela: 


m. pm 


a) iz točkove zvijezde, 

b) iz obruča. 

Kako je iz slike 14. razvidno stastoji se točkovna 
zvijezda iz tri dijela, koji su doduše napravljeni iz 
jednog komada a to su: glavina, palci i vijenac. 
Obruč je navučen na zvijezdu, te posebno pričvršćen 
željeznim zakovanim prstenom. Promjer kotača 
iznaša: 

a) Kod slobodnih točkova od 900—1350 mm, 

b) kod ostalih: 

1. za teretne lokomotive 1000—1450 mm, 
2. za putničke lokomotive 1450—1700 mm, 
3. za brzovozne lokomotive 1700—2200 mm. 

Točkovne zvijezde izrađuju se od najmanjega do 
najvećega promjera i to iz livenoga čelika. Napravi 
se odgovarajuća forma, a zvijezda se izlije u cje- 
lini. Poslije toga se navuče obruč, a onda se zvi- 
jezda sa obručem nasadi na osovinu pod pritiskom 
od 150 do 160 tona pomoću posebnih hidrauličkih 
preša. 

Osim zjeedastik točkova imademo još i ploča- 
stih, koji se razlikuju od prvih u tome, da su palci 
i zvijezda liveni i to u formi ploče, a obruč je isto 
tako navučen, kao i kod zvjezdastih točkova. Mjesto 
palaca imademo ovdje punu ploču sa najmanje če- 
tiri otvora za mazanje ležajeva. Rubovi otvora 
nešto su deblji s razloga, da se postigne veća ot- 
pornost. Pločasti kotači upotrebljavaju se samo kod 
slobodnih osovina ili djelomično također kod loko- 
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motiva za vicinalne pruge, gdje je manja brzina. 
Veliki pločasti točkovi se više ne izrađuju. 

Točkov obruč je onaj dio točka, koji se kotrlja po 
šinji; izložen je dakle najbržemu trošenju. U pr- 
vašnja vremena izrađivali su se točkovi iz jednoga 
komada, tako da je, kad se je obruč istrošio, trebalo 
izmjeniti cijeli točak. Istom kasnije počelo se je 
praviti obruče zasebno, tako da ih se je u slučaju 
istrošenja moglo lahko izmjeniti. Svoj oblik ne može 
obruč da zadrži trajno nepromjenjenim, jer se 
obručov vijenac osobito na nutarnjoj strani u kri- 
vinama jako troši. Obručev vijenac po nekih 100.000 
km promjeni sasvim svoj prvobitni oblik. Ako je 
još dovoljno debeo, pretokari se iznova; ako mu 
je debljina pak ispod 35 mm, mora se obruč pro- 
mjeniti. Obruči se valcuju posebnim načinom iz 
Martinova čelika ili čelika livenoga u loncima, a 
sam materijal mora biti do- 
voljno tvrd i proti lomu i proti 
stezanju. — Debljina novoga 
obruča iznaša u krugu trčanja 
70 mm. 


Trošenje obruča nastaje s ra- 
zloga, jer se razvija veliko tre- o 
nje između njega i šinja, a ta- 
kođer i kao posljedica kočenja. in 1 
Zavorne kotve pritiskuju se u 
slučaju kočenja na obruče, i oi DDS 
nastoje preprječiti uslijed sil- Sl 17. Pričvršćenje 
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Upravo radi takvoga brzoga trošenja, mora posta- 
jati i mogućnost brze izmjene točkova. Kako je bilo 
već prije navedeno, navlače se obruči na točkovnu 
zvijezdu. Taj proces se obavlja u vrućemu stanju. 
Točkov obruč se najprije ugrije, tako da se dovoljno 
rastegne, poslije čega se u njega utisne kolo. Nakon 
toga se mora ohladiti, da se stegne i tako čvrsto 
prilegne na vijenac. Zato mora biti nutarnji promjer 
obruča manji, nego vanjski promjer zvijezde. Ta 
razlika zove se mjera stezanja. Kada je obruč već 
navučen treba ga još pričvrstiti tako, da se onemo- 
gući poprječno i uzdužno pomicanje. Za tu svrhu je 
najbolje učvršćenje pomoću takozvanoga prstena 
za osiguranje, koji ima u prerezu formu četverokuta 
a utisne ga se u posebno istokarenu formu između 
obruča i zvijezde, tako da se tim onemogući svako 
poprječno pomicanje. U sastav prstena za osigu- 
ranje zabije se jaki klin, koji onemogućuje obruču 
uzdužno pomicanje. To je jedini način, koji dava 
dovoljnu garanciju (SI. 17). 


3. Ručice. 


Točkovne odnosno osovinske ručice prenašaju 
pogonsku silu od pogonične poluge i spojnih mo- 
taka na kotače odnosno na cijele osovine, tako da 
se time omogući pomicanje lokomotive po kolo- 
sjeku. U tu svrhu imade svaka pogonična i spojna 
osovina ručične rukavce, na koje djeluje pogonski 
mehanizam. Udaljenost rukavca od sredine osovine 
nazivljemo dužinom ručice, a ta je jednaka polovici 
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\ hoda klipa. Na svakoj osovini su najmanje po dvije 


ručice, koje su jedna prema drugoj postavljene u 
kutu od 90 stupnjeva. Kod lokomotiva sa 4 cilindera 
iznosi položaj ručice prema ručici jedne strane 180". 


Svaka ručica imade svoj rukavac i svoj dlan. 
Prema položaju razlikujemo: Ručice na točkovima 


Sl. 18. Navučena ručica 
na pogonsku osovinu. 


i ručice na osovinama ili točkovne ručice i nasađene 
ručice. Slika 14. predstavlja nam prvi način, a slika 
18. drugi način namještanja ručica ili ručičnih ruka- 
vaca. Točkovne ručice su u uporabi kod lokomo- 
tiva, koje imadu točkove izvan irema, nasađene 
ručice imadu oni strojevi, kod kojih su točkovi 
unutar frema. Kod zalomljenih osovina pogonske: 
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Tučice namještene su neposredno u zalomljenoj 
pogonskoj osovini, spojne pak obzirom na položaj 
prema fremu. 

Nasadne ili nasađene ručice. Navedena vrsta se 
upotrebljava kod osovina, koje imadu točkove unu- 
tar frema, a navuku se na konac osovine jakim 
pritiskom i to na onaj dio, koji viri iz frema. Ru- 
čični nasadak je šupalj. Takova ručica ima 3 dijela: 
dlan, vrat i rukavac. Sva tri dijela su skovana ili su 
prešana obično iz jednoga komada. Cijela ručica 
se navuče pod silnim pritiskom na konac osovine i 
osigura dvima zagvozdama. Starije lokomotive, koje 
su imale sve točkove unutar frema opremljene su 
skoro sve nasađenim ručicama. U novije doba na- 
pušta se ova metoda, a upotrebljavaju se točkovne 
ručice kao sigurnije. 


Točkova ručica čini zapravo dio točka. Nema 
dlana, nema vrata ima samo rukavac, koji je usađen 
u pojačani točkov palac. Udaljenost između sredina 
osovine i ručičnog rukavca, jednaka je polovici hoda 
klipa. Na naznačenom mjestu palac točka toliko je 
pojačan, da se rukavac usadi u provrt velikom silom 
i osigura zagvozdom. Rukavci pogonične osovine 
- su jači, jer nose pogonsku i spojne motke. Kod po- 
goničnih osovina imademo za izvjesne sisteme krma 
također proturučice, koje se izrađuju obično iz 
jednoga komada sa glavnom ručicom. 

Kod bliznih lokomotiva su rukavci odnosno ručice 
za 90" postavljene jedna naprama drugoj. To je 
potrebito zato, da se postigne jednakomjerno dje- 
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lovanje lokomotive. Kod lokomotiva sa 3 cilindera 


postavljaju se ručice 120" jedna naprama drugoj. 
Lokomotive sa 4 cilindera, ako sva četiri djeluju na 
jednu osovinu, imađu ručice jedne strane prema 
drugoj, postavljenne za 90“. 


4. Protuutezi na točkovima. 


Za vrijeme vožnje prouzrokuju radni dijelovi lo- 
komotive gibanja i trešnje, što jako djeluje na mir- 
noću vožnje, a također i škodi i cijeloj lokomotivskoj 
konstrukciji, tako da se cijeli sastav rasklima. Zato 
je potrebito da se poskrbimo primjerenim sredstvima 
za smanjenje gibanja i trešnja. Štetna gibanja kod 
lokomotive jesu: trganje, njihanje, naklanjanje i 
naprijed i nazad, treba tražiti u pomicanju stapala, te 
mijenjanju hoda klipa. To trganje se najviše osjeća 
na teglenikovoj napravi. Njihanje se pojavlja za 
vrijeme vožnje i to od lijeva na desno i obratno. 
Klanjanje u smjeru podužne osi gore dolje. Zana- 
šanje po kolosjeku je najnesigurnije, jer se izra- 
zuje u tome, da se lokomotiva zanaša od jedne šinje 
drugoj, tako da cijela vožnja dobiva vijugast oblik 
( ).To gibanje, koje pretstavlja najveću opas- 
nost za iskočenje, pokvari mnogo šinja, deformira 
točkovne vijence itd. i najviše škodi cjelokupnoj 
lokomotivskoj konstrukciji. 


Smanjenje odnosno ograničenje svih gore nave- 
denih gibanja sprovede se na slijedeći način: nji- 
hanje i klanjanje otstrani se skoro sasvim na taj 


način, da se cjelokupna težina, koju nose lokomo- 
tivske osovine, zavjesi na pera, koja se međusobno 
spoje izjednačilima ili balansima, tako da se ta gi- 
banja jednakomjerno razdijele na cijelu lokomotivu. 
U svrhu ublaženja trganja i zanašanja služe nam 
protuutezi namješteni u pogoničnim i spojnim kota- 
čima. Čim veća je osnovna brzina stroja, tim jače 
i brižnije izrađene i namještene moraju biti odre- 
đene sigurnosne naprave. Malen razmak osovina, 
neizjednačena lokomotivska težina, kao i slaba ra- 
vnoteža općenito podupiru štetno gibanje. Najviše 
pak pridonašaju k navedenim nedostacima oni loko- 
motivski dijelovi, koji prenašaju silu iz cilindera na 
točkove. To su stapala, stapalne motke, križne glave, 
pogonske motke, spojnice i ručice. Njihovo jedno- 
strano djelovanje izjednačuju baš protuutezi na toč- 
kovima (sl. 14). Osim toga moramo jako paziti, da 
svaka lokomotiva prema svojoj brzini dobije i pri- 
mjeren razmak osovina, pravilan položaj težišta, 
dobar položaj kotla i drugih dijelova. 


B. NOSILO (POSTOLJE). 


Oni dijelovi, koje nazivljemo postolje jesu: okvir 
(frem) sa vezama, ležišta, noseća pera i izjednačila 
(balansi). Ležišta počivaju na osovinama te pomoću 
pera nose cijeli frem. Izjednačilice služe u glavnom 
za izjednačenje i prenos možebitnog preopterećenja 
jedne osovine prema drugoj. 


1. Frem (okvir). 


Kod izgradnje svakoga lokomotivskoga frema, 
treba se najprije odlučiti, da li će lokomotivski ko- 
tači biti izvana ili.unutar frema. U prvom slučaju 
imademo nutarnji frem, a u drugome slučaju vanjski 


SL. 19. Lokomotivski kotao sa fremom. 


frem. Moderne lokomotive imadu većinom nutarnje 
fremove. Osim toga imade u današnje doba još 
mnogo lokomotiva sa dva frema; onaj, koji nosi 
glavnu težinu lokomotive, je glavni frem; pomoćni 
frem pomičnoga skretala nosi samo manji dio te- 
žine (sl. 19). 

Glavni okvir je zapravo sastavljen od raznih po- 
prečnih i uzdušnih nosača, te nosi kotao i sve glavne 
dijelove stroja. Njegova podužna os je istovremeno 
podužna os lokomotive. Za izbor između vanjskoga 
i nutarnjega frema odlučan je u prvom redu broj 
cilindera, veličina kotla, peći itd. Svako ima svoje 
dobre i slabe strane. Tako je nutarnji frem jači, jer 
je uži i prema tomu dade se lakše poprečno poja- 
čati, naprotiv smještaj nosećih pera te balansa je 
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radi uskosti frema teže izvodljiv, nego kod vanjskog 
okvira, koji je za cijelu dvostruku širinu točka, te 
za međuprostor širi nego nutarnji. Vrlo je važno 
kod vanjskoga okvira, da je proti naklanjanju po- 
dužne osi (kod brže vožnje) otporniji, s razloga što 
odbojnici prenašaju to gibanje na okvir (širina od- 
bojnika od sredine do sredine je 1750 mm, frem je 
za nekoliko mm širi!). Nutarnji frem ima naprotiv 
širinu najviše 1250—1350 mm, koja je širina manja 
nego širina normalnoga kolosjeka od 1435 mm. Zato 
se mora poprečno osigurati i pojačati kod nutarnjih 
fremova prednji dio lokomotive proti uzdužnom 
naklanjaju, da ga zapriječi, što opet povećava te- 
žinu lokomotive, te je poskupljuje. 

Svaki frem ima izreze za ležaje, za smještaj cilin- 
dera, te za razne druge manje naprave. Mora se 
uvijek nastojati da se smanji težina frema, da ne- 
bude previše mrtve težine kod lokomotive, ali pri 
tome ne smije da se smanji njegova snaga nosivosti 
i otpornosti. Zato se fremovi izračunavaju i izra- 
đuju na osnovu vrlo tačnih i sigurnih tehničkih 
propisa. : 

Vrste lokomotivskih fremova jesu: 

1. Pločasti frem, 

2. Limeni frem, 

3. Ormarasti frem, 

4. Lijevani čelični frem, 

3. Polužni frem (slika 19). 

Pločasti frem je sastavljen iz dviju usporednih 
valjanih ploča iz taljenoga željeza ili od mekoga 
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čelika. Iz ploča se izrežu razne forme, koje služe ili 
za okvire ležaja, za cilindere itd., ali na ovakov način 
olakšaju težinu ploče. Obe ploče tvore takozvani 
uzdužni lokomotivski nosač, potpuno su paralelne 
jedna prama drugoj, te poprječno pojačane. Dužina 
ploča ravna se prema dužini stroja i iznaša od 7 do 
12 m; visina se ravna prema. visini točkova, kotla 
itd. Jasno je, da obe ploče moraju biti vrlo jake od 
25—40 mm debljine, budući da im je zadaća, da osim 
prenašanja kotla imadu da preuzmu sve udarce i 
sutnje sa pruge na stroj. 


Polužni irem, koji je u Americi gotovo isključivo 
u uporabi, a počeo se je zadnjih godina širiti ta- 
kođer u Europi, sastavljen je iz četverokutnog že- 
ljeza presjeka 70X100, ili 102X114 mm, koji se za- 
vare zajedno u jedan frem. Izrada je doduše nešto 
skuplja nego kod pločastoga okvira, ali je cijeli 
sastav jači, bolje izrađen i što je za praktičnu upo- 
rabu od velike važnosti, mnogo pristupačniji za 
pregled. Po svarenju sastavnih dijelova, cijeli frem 
dolazi pod jake strojeve za blanjanje, na kojima se 
izradi na odgovarajuću debljinu. 

Kakav je zadatak lokomotivskog frema? Mora da 
dava kotlu i stroju tvrdu i jaku podlogu, osobito jer 
su na nj pričvršćeni parni cilinderi, da se nikamo ne 
miču. Kotao je obično čvrsto spojen sa iremom 
samo sprijeda, dočim je otraga i u sredini na fremu 
samo poduprt i to radi podužnoga rastezanja kod 
zagrijavanja, te stezanja kod ohlađivanja. Proti di- 
zanju kotla iz frema mora se kotao svestrano osi- 
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gurati. Ležajevi dolaze u posebne izreze, a ta ležišta 
bila su kod starijih lokomotiva privršćena nepo- 
mično, dočim se kod novijih lokomotiva nalazi samo 
nekoliko nepomičnih ležišta, dok se sva ostala u 
fremu gibaju. Lokomotive sa svima nepomičnim 
ležajima imadu dug i krut razmak krajnjih osovina, 
ostale pak imadu kraće. Kruti razmak osovina je 
razmak od prve do zadnje nepomične osovine od- 
nosno ležišta. Ukupni razmak je udaljenost od prve 
do zadnje osovine uopće. Kod starijih lokomotiva 
obično su obe mjere jednake, kod modernih stro- 
jeva jest skupni ili cijeli razmak veći od čvrstoga. 

Ove izmjene u gradnji dolaze kao posljedica štu- 
dija raznih stručnjaka o štetnom utjecaju čvrstoga 
razmaka na pojedinim oštrim lukovima na ustroj 
pruge. Lokomotive s velikim i čvrstim razmakom 
ne mogu bez opasnosti, a da ne iskoče prolaziti oštre 
krivine, zato su moderne lokomotive upravo radi 
toga opremljene s nekoliko pomičnih ležišta, da 
s lakoćom i bez opasnosti mogu proći kroz oštre 
lukove. 

Po srednjoeuropskim propisima važi, da smiju 
voziti lokomotive s primjerenim čvrstim razmakom 
po prugama sa oštrim lukovima, kako slijedi: 

sa 3200 mm u krivini sa 180 m polumjera 
ma me ae 4 285: 4 m 
» AB00 5 a 9 » 400 ,, 
s DO u os os = BOD e * 

Jedan od najvažnijih uspjeha novije: dobe jesu 

doista pomične osovine. Austrijska lokomotiva se- 
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rije 180, koju je izračunao i konstruirao ing. Gols- | 
dorf, i koja ima od 5 osovina samo drugu i četvrtu 
nepomičnu, postala je uzorom svima teškim loko- 
motivama baš radi velike pomičnosti ležajeva u 
lukovima (sl. 9). 

Ovamo također spada i konstrukcija pomičnih ili 
gibljivih skretala (sl. 20). Kod lokomotiva, kojima 


Sl. 20. Pomično skretalo. 


nije moguće dati dovoljne pomičnosti za prolaz 
kroz oštre lukove, prenese se jedan dio težine na 
jedno- ili dvoosovno skretalo; njihovi kotači nisu 
spojeni, imaju manji promjer i sačinjavaju posebno 
pomoćno lokomotivsko vozilo, koje je svezano na 
podesan način pomoću vertikalnoga čepa sa glav- 
nim fremom. Gibljivo skretalo imade takoder svoj 
vlastiti pomoćni frem. Brzovozne lokomotive imadu 
jedno- ili dvoosnovna skretala, ugrađena ili pred ili 
iza spojnih osovina. Serija 429 J. D. Ž. na pr. ima 
3 vezane osovine, sprijeda i otraga po jednu po- 
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mičnu osovinu, serija 109 (03) ima naprotiv sprijeda 
dvoosovno skretalo, a otraga nema ništa (sl. 21 i 22). 

Dvoosovno gibljivo skretalo prilagođuje se vrlo 
lako krivinama, jer ima kratak razmak krajnik toč- 
kova (2000—2800 mm); jednoosovno skretalo je 


Sl. 21. J. D. Ž. lokomotiva serije 429. 


prikvačeno ili vezano i okreće se oko jedne fiksne 
točke glavnoga frema. 

Razlikujemo: gibljivu osovinu, pomicljivu osovinu, 
priprežno gibljivo skretalo, zaprežno gibljivo skre- 
talo, dvoosovno gibljivo skretalo sa čepom među 
osovinama i konačno takozvano Kraus-Helmholtz- 
ovo skretalo, koje ima u zajedničkome fremu jednu 
spojnu osovinu vezanu sa jednom slobodnom oso- 
vinom. Među objema osovinama ugrađen je čep 
okretanja (sl. 14). 

Sasvim drukčiji od ovih sistema je sistem Mallet, 
Lokomotive ovoga sistema imadu dva lokomotivska 
vozila; oba imadu obično isti broj vezanih osovina. 
Prvo vozilo imade više puta, bez obzira na to što je 
samo po sebi dovoljno pomično, još i nevezanu vo- 
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deću osovinu, a kraj toga još i odgovarajuće po- 
micljive osovine (sl. 10. i 11.). 

Frem gibljivih skretala je jednostavniji, jer nosi 
samo manji dio težine i vodi lokomotivu po pruzi, 
dočim glavni frem nosi veći dio lokomotivske težine. 


Sl. 22, J. D. Ž. lokomotiva serije 109 (03). 


2. Veze frema i pojačanja. 


Obje ploče frema su na krajevima međusobno 
poprječno vezane, te sačinjavaju jedinstven okvir. 
Ali za dovoljnu čvrstoću frema to nije dosta. Ta- 
kođer unutar skrajnih veza mora biti frem više puta. 
pojačan, da se ne skrivi. Na mjestima, gdje Irem nosi 
veću težinu, mora se primjereno pojačati samim 
pločama kao takovim, ili pak posebno zato podeše- 
nima. Konačni spojevi kod frema ovisni su o cijeloj 
izradi lokomotive i svrsi, kojoj je namjenjen. Ako 
nam stroj vozi jednako naprijed i natrag, onda iza- 
beremo tender lokomotivu kao najzgodniji tip, 
koji imade oba krajna spoja bivstveno jednaka i 
gdje oba kraja imadu jednaku vučnu i odbojnu 
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snagu. Krajevi su iz U-željeza ili iz ploča; poprječna 
pojačanja su iz kutnog željeza. Poprsje nosi još osim 
toga jedan ili dva odbojnika već prema vrsti loko- 
motive, drške itd., oboje jednako na prednjem kao 
i na stražnjem kraju stroja. 


Lokomotive, koje imadu zaseban tender, imadu 
zadnje poprsje građeno za vezu sa tenderom. Tamo 
je također pričvršćena na frem jaka čeona greda, te 
pojačana jakim kutnim željezima. U posljednje doba, 
kada se lokomotive grade većinom sa nutarnjim 
fremovima, mora se poprsje vrlo dobro poprječno i 
unakriž ojačati, jer je razmak među glavnim plo- 
čama mnogo manji, nego li razmak među sredinama 
kod obih odbojnika. 


Srednja pojačanja služe istovremeno kao potpo- 
ranj kotla. Veza sastoji obično iz ploče koje je po- 
moću kutnih željeza pričvršćena sa glavnim plo- 
čama frema. Broj poprječnih veza ovisan je u glav- 
nome od dužine frema, te od dužine i težine uzduž- 
noga kotla. 


Prednji nosač kotla čvrsto je s njime spojen, te 
se na taj način lako rasteže jedino prema natrag 
proti stojećem kotlu. Taj je opet pomično obješen 
ili postavljen na zadnji dio frema. Prednji pak dio, 
na koji su pričvršćeni također i cilinderi sa razvod- 
nicima, taj dio frema mora biti tako čvrst da izdrži 
sve neravnosti pruge, da izdrži sve trešnje koje do- 
laze kao posljedica gibanja stapala, što sve ima 
utjecaj na cijelu lokomotivsku konstrukciju. 
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Stojeći kotao pričvršćen je na irem na razne 
načine. Razlikujemo na primjer uređaj, da se stojeći 
kotao za rastezanja kotla obostrano pomiče prema 
nazad na posebnim vodilicama. Nosač, koji počiva 
na vodilicama i njih obuhvaća .zove se obuhvatni 
nosač. Drugdje je opet stojeći kotao pričvršćen 
njihajućim nosačima. U prvom slučaju su na iremu 
ugrađene horizontalne vodilice sa srednjim uloškom, 
po kojima se vrši pomicanje. Kotao se lako pomiče 
i ne mora se dizati. U drugome pak slučaju vežu 
jake krajne podloge kotao sa zadnjim krajem irema. 
Dizanje kotla je onemogućeno jakim čepovima za 
okretanje. Njihajući nosač je bolji, a došao je iz 
Amerike, te se je raširio po cijeloj Europi. 

Dalje je pojačan frem kod izreza za ležišta lije- 
vanim čeličnim ili pak pločama iz kovanog željeza, 
koje ga osiguraju proti lomu. Za pojačanje donjega 
otvora izreza za ležišta služe podvlačna željeza ili 
spojnice. 


3. Ležišta i vodilice. 

Oblik ležišta ovisan je od ugradnje u frem, od 
pričvršćenja ispod ili iznad osovine te od same 
svrhe. Sva lokomotivska ležišta imadu u prvom 
redu zadaću, da smanjuju trenje na rukavcima us- 
prkos velike kotlovske i strojne težine, te da dozvo- 
ljavaju usprkos svega toga najveću pomičnost, 
Pritom je važno to, da li su određena za nevezane, 
pogonične, vezane osovine ili gibljivo skretalo itd. 
Kod toga treba paziti na veličinu i smjer pomičnosti. 
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Svako lokomotivsko ležište ima slijedeće sastavne 
dijelove: 

1. ležajev okvir, 

2. ležajeva zdjelica, 

3. doljnji ležaj, 

4. uređaj za mazanje. 

Ležajev okvir (sl. 23) imade oblik obratno postav- 
ljenoga U, te se urine u odgovarajuće ležišne izreze. 
Okvir.se obično izrađuje iz kovanoga željeza, premda 
su se u zadnje vrijeme pojavili i slučajevi livenoga 
čelika. Budući da je ležište izloženo raznim verti- 
kalnim, poprječnim i uzdužnim gibanjima, koje dje- 
lomično ublažuju pera — mora biti ležišni izrezak 
tako građen, da omogućuje ležišnomu okviru slo- 
bodno pomicanje u navedenim smjerovima po dobro 
mazanim glatkim plohama pričvršćenim na okvir. 
O tima biti će kasnije govora kod ležišnih vodilica. 
Više puta su također klizajuće plohe samoga okvira 
obložene pločama iz mjedi, koje imadu određene 
udubine za mazanje, da se željezni okvir nebi po- 
micao opet po željeznomu okviru već dolazi mjed 
na željezo, što sprječuje veliko trenje i olakšava ta- 
kođer klizanje (sl. 24). 

Ležišni okvir je gore na donjoj strani izdubljen. 
Tako izrezani okvir služi kao naslonjač školjkama 
ili zdjelicama istoga vanjskoga oblika, da se iste 
čvrsto prislone na okvir i ne miču za vrijeme vožnje, 
dok je osovina nastoji zakrenuti u voznom smjeru. 

Ležišna ili osovinska školjka (zdjelica) čini onaj 
dio ležišta, gdje se vrši cio proces između osovine i 
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SL. 28. Konstrukcija lokomotivskoga osišta. 


ležaja. Ona mora biti tako jaka, da podnese onaj 
dio lokomotivske težine, koji. na nju pritiskuje. 
Školjka ili zdjelica imade na vanjskoj svojoj strani 
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oblik nutarnjega profila okvira, na unutarnjoj strani 
ima profil od dva polukruga osovine. Na nutarnjoj 
strani na rubovima i u sredini ima također rebra 
za pojačanje. Gornji dio je nešto širi nego okvir pa 
ima odozgora oštre rubove, zato da se zapriječi ge 
prječno pomicanje u okviru. Ležišna školjka izli- 
' vena je iz bronze. Kod toga 
razlikujemo dvije vrsti zdjeli- 
ca; kod prvih čini plohu trenja 
samo bronza, kod drugih je 
ploha trenja izlivena iz bijele 
kovine. Prva je doduše otpor- 
nija, leži potpuno na osi, ali je 
. preskupa. Kod drugih se bijela 
kovina ulije u oblu stranu. 
Ležišta, kod kojih se osovine 
okreću velikom brzinom i pod 
velikim pritiskom moraju biti 
tako izgrađena, da se između 
ležišne zdjelice i osovine ne 
pojavi veliko trenje, što bi 
i imalo za posljedicu zagrijanje 
Sl. 24. Okvir osišta — Ježaja, zaribanje rukavaca, pre- 
sa strane : šk 
lom oklopa itd. Posljedica ma- 
loga zagrijanja jeste, da se ležaji sve više ugriju, do- 
kle se ne počne taliti nutarnja obloga zdjelice od 
bijele kovine, koja na koncu isteče odnosno iscuri 
i time postane cijela lokomotiva nesposobna za vo- 
žnju tako dugo, dok se zdjelica ponovno ne izlije 
bijelom kovinom i sasvim prilagodi osovinskom ru- 
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kavcu. Zato mora strojno osoblje posvetiti. veliku 
pažnju ležajevima i brinuti se zato, da budu uvijek 
hladni, jednakomjerne temperature. To se postizava 
u prvom redu dobrim mazivima i pravilnim ma- 
zanjem. 


Ležajeve zdjelice su lijevane iz bronze. Ta se sa- 
stoji od 80% bakra, 9% kositra, 3% olova i 8% cinka. 
Uložak kod bijele kovine sadržaje približno 84% 
kositra, 6% bakra, 10% antimona. 

Zdjelica mora kod pogonskih i spojnih osovina 
čvrsto da obima rukavce do polovice, kod slobodnih 
osovina samo sa % radi njihovoga manjega pro- 
mjera i većega broja okretaja za minutu. Kod ne- 
pomičnih osovina mora biti zdjelica na svaku stranu 
2 mm kraća nego što je dužina čepa, jer bi se u 
protivnom slučaju uprla na osni prsten, što bi uzro- 
kovalo težak tok i konačno zagrijanost samoga le- 
žišta. Kod pomičnih osovina zdjelica mora biti još 
kraća te razlika u dužini zdjelice i rukavca iznaša 
do 55 mm. 

Ležišni doljnjak iz željezne litine urine se pod os 
u čeljust okvira, dok ne dodirne ležišnu zdjelicu. 
Time se ležište dobro zatvori na sve strane, da ne 
dođe prašina, smeće i druga nečistoća. Donje ležište 
obično je pričvršćeno na ležišni okvir samo sa ne- 
koliko vijaka, što omogućuje u slučaju potrebe brzo 
i lako otvaranje i pregled. Zdjelica mora mora biti 
šira nego okvir i donje ležište, jer niti točkovni niti 
osovinski prsteni, a niti od ručice dlan ne smije 
smetati niti ribati litinu okvira i donjega ležišta. Da 
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nebi prodro prah, smeće i slični predmeti u ležište 
sa nutarnje osovinske strane, mora ga se sa nutarnje 
strane zaštititi posebnim prstenima za prašinu iz 
klobučevine ili pusta. | “kr si 

Mazajući uređaj ležišta održava dodirne plohe 
namazanim, trenje u određenim granicama, jer 
bi se inače ležište zagrijalo. Cijela naprava je slije- 
deća: Gornji dio ležišnoga okvira po stranama :je 
duboko izduben i čini jednu ili dvije manjih posu- 
dica, koje se dadu pokriti ležišnim poklopcima za 
mazanje. Iz tih posudica vode dvije bakrene maza- 
juće cijevi do ležišne zdjelice. Kroz obe mazajuće 
cijevi prolazi mazajući stijenj ispleten iz 10: do 20 
niti od pamuka ili vune, koji siše ulje i prevlači ga 
u mazajuće zareze zdjelice. Mazajuća zdjelica mora 
imati toliko sadržine, da izdrži uljem dulje puto- 
vanje. 

Pod osovinom pritiskuje na rukavac jastuk za 
mazanje, koji ima ili pružnu podlogu, ili je iz maza- 
juće vune, koja potpunoma ispunjava prostor ispod 
ležišta. Kod montiranja ležišta. mora se jastuk za 
mazanje dobro namočiti mazivom, poslije čega se 
uloži u donjak, da maže po cijeloj duljini rukavca 
odozdo. 

Dobro i brižno namazana lokomotiva zahtjeva 


daleko manje popravaka, nego ona, koja se zapusti. 


Ležišne vodilice su oni dijelovi među ležišnim 
okvirom i fremom, koji posreduju pravilan položaj 


okvira. Njihova zadaća jeste, da doduše dopuštaju 


vertikalno gibanje na perima zavješenoga lokomo- 


tivskoga tijela uzduš ležišnoga okvira, ali to gibanje 
mora biti točno ograničeno i koliko god moguće 
bez trenja. Ležišne vodilice su iz kovanoga željeza 
ili iz livenoga čelika, le su čvrsto. pričvršćene za 
frem. 

Kod konstrukcije 
frema mora se na- 
vedeno okomito gi- 
banje cijeloga stro- 
ja uvažavati, te od- 
rediti tako velike iz- 
reze za ležišta, da 
frem ne legne di- 
rektno na okvir. 

Ležišne vodilice 
su obično izrađene 
iz željeza oblika T. 
Kako je iz slike 25. 
razvidno, obostrane 
vodilice označene 
su znakovima »a« i 
»a'« i pričvršćene su ' 
na frem. Sa čela gledajući vidi se ležišni okvir »L«, 
te također prostor nad njim, koji omogućuje do- 
voljno gibanje pera bez opasnosti naleganja. Pero 
je namješteno nad ležištem, zato je na slici također 
i klin pera, koji upire na ležišni okvir i prolazi kroz 
dvije vodilice na fremu. 


Sl. 25. Vodilo osišta. 


Izrez na obadvima stranama je jednak. Kod »a'« 
je zavješen i to iz potpuno određenih razloga. Treba 
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naime ograničiti veliko trenje između dotičnih dije- 
lova, koje nastaje uslijed velikoga tlaka. Radi sa- 
stava šinja na pruzi pojavljuje se gibanje pera, te 
radi toga i vertikalno gibanje lokomotivskoga dijela 
zavješenoga na perima. Djelovanje stapala u cilin- 
derima prouzrokuje udaranje ležišta sa prednje od- 
nosno zadnje vodilice. Kao posljedica nastupilo bi 
preveliko trošenje navedenih dijelova. Ako bi se 


dopustilo to udaranje, nastali bi radi istrošenja 


s vremenom tako veliki udarci, da se može dogoditi 
da ležaji puknu. Da se tome predusretne, služi nam 
posebna prenosna naprava, koja je vidljiva također 
iz slike. Na strani, na kojoj se nalazi kosi izrezak, 
smanjuje se uslijed udaraca nastali preveliki prazni 
prostor pomoću klina »k«, koji se može između kose 
čeljusti i ležaja pomicati. Vodila i klin su iz livenoga 
čelika. Obično se nalazi prenosna naprava na zad- 
njoj strani ležajnoga vodila. Obzirom na propisanu 
uvijek jednaku međusobnu udaljenost osovina mo- 
raju biti prenosne naprave kod svih ležaja jednake. 


Slika 25. prikazuje nam spojno željezo ili spojni 
vijak koji zatvara pod ležajem okvir. Ta spojnica 
imađe uzdužnu rupu »m«, gdje dolazi izravnajući 
vijak ležišnoga klina. Kod naravnavanja ležaja mo- 
ramo uvijek paziti, da klinove previše ne pritegnemo, 
jer u protivnom slučaju nastaje tako težak hod 
lokomotive, da moguće postane s vremenom i 
opasan. 
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4. Noseći gibnjevi i poluge za izjednačenje. 

Svatko, tko se je vozio na lokomotivi opazio je, 
da je pruga nejednolična a upliv te relativno male 
nejednoličnosti dovoljno je velik da prouzroči 
udarce, koje bi tako teško vozilo, kao što je loko- 
motiva teško podnijela bez posljedica za kotao, 
stroj, okvir i ležajeve. Radi toga se prenaša težina 
lokomotivskoga tjelesa na ležajeve pomoću elasti- 
čnih gibnjeva, koji znano ublažuju i smanjuju te 
udarce. ' 

Za lokomotive su propisani danas isključivo lis- 
nati gibnjevi, savijeni nijesu se pokazali praktičnim. 
Pojedini listovi gibnja imaju širinu 80 do 100 mm, 
debljinu 10 do 13 mm, te se valjaju iz posebnoga 
takozvanoga čelika za pera. Kod toga se uvalja u 
svaki pojedini list rebro po sredini, koje zapriječuje 
svako poprječno pomicanje pojedinih listova. Uz- 
dužno pomicanje zaprječuje zakovani klin, koji vodi 
kroz rupu u sredini svih listova. ' 

Sve listove veže zajedno gibanjska veza iz ko- 
vanoga željeza, koja se navlači na listove u vrućemu 
stanju. Ista ima na vanjskoj strani do 15 mm široki 
izrez, koji omogućuje pregled listova, jer se ovi 
obično u sredini lome (sl. 26 i 27). 

Dužina lokomotivskih listova iznosi 800—1200 
mm. .Kod brzovoznih lokomotiva je veća, jer ove 
trebaju radi velike brzine elastičnija pera. Broj 
listova je različan, te iznosi od 10 do 20, a ovisan 
Je o težini lokomotive. Na krajevima listova pera 
naprave .se razno pričvršćeni oblici za gibanjske 


==H a 


vješalice. Gibanjsko oko ili je utisnuto ili je zavito 
ili ga nadomještava gibanjska izbočina. 
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SI. 26. Noseći gibanj sa vješalicama. 


17 fist Je \: 90x10. mm, 
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Svaki gibanj je u vezi sa okvirom i ležajem. Vezu 
između njega i okvira čine: (Gibanjska vješalica, 
gibanjski oslonac i gibanjska podloga. Dalje imamo 
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još okvirne čepove, vijčane matice i podložne ploče. 
Obično se može u svakom gibnju izravnati optere- 
ćenje. Kod lokomotive, gdje je opterećenje gibnjeva 
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SL 27. Namještaj nosećega gibnja odozdola. 


točno propisano, moraju ona obzirom nato biti do- 
voljno napeta, da zaista nose određen dio težine. 
Strojovođa sam nesmije da priteže ili da popušta 
Sibanjske vijke, jer je to stvar radionice, koja se u 


tu svrhu služi posebnim lokomotivskim vagama i 
drugim napravama. 

Ako gibanj još nije opterećen, onda su mu oba 
kraja zakrivljena prema gore. Kada nosi punu te- 
žinu gibanj se savije, ali ostaje još uvijek prema 
gore malo zakrivljen. Ima i pera, koja su u ne- 
opterećenom stanju vodoravna, a u opterećenom 
zakrivljena prema dolje. Ovakovi gibnjevi u novije 
doba: ne izrađuju se više. Pero je pričvršćeno na 
okvir pomoću dviju potpora i čepova nad ležaje- 
vima. Potpore imaju na krajevima zavoje sa pripa- 
dajućim dvima maticama i sa matičinom podložnom 
pločicom, u koju zahvaća izbočina na koncu gib- 
nja. Veza ima nastavak, koji se oslanja na ležajni 
pokrov u posebnoj tavici. Nastavak je proti pomi- 
canju (poprječno i uzdužno) zahvaćen posebnom 
vodećom hvatalicom na okviru. Težina okvira pre- 
naša se preko oba oslonca na gibanj te putem 
oklopnog nastavka na ležište. Nastavak dakle pri- 
tiskuje na ležaj, a zato se zove tako izrađena veza 
gibnja sa ležajem tlačni ustroj (sl. 26). 

Obratno od ovoga imađemo vučni ustroj, gdje se 
gibanj nalazi pod okvirom. Veza sa okvirom jednaka 
je prvoj, samo je položaj je promijenjen tako, da pero 
visi na okviru. Oklop ima prema gore veliko oko, gdje 
dolazi spojni klin veze sa donjim ležajem (sl. 27). 

Kod jedne te iste lokomotive mogu se vidjeti oba 
uređaja; neke osovine imaju pera nad ležajem, 
druge pod ležajem itd. To se ravna u glavnome 
prema raspoloživom prostoru. 
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Slaba pruga jako utječe na pera, a udarci im 
mnogo škode. Svaki gibanj podnosi udarac do od- 
ređene granice — preko toga počmu se listovi lomiti. 
Dogodilo se je već, da se je pero u cijelosti slomilo, 
uslijed preloma više listova. Uzrok tome bila je 
slaba pruga. 4X 

Noseći gibnjevi su glavno sretstvo za ublaživanje 
i neškodljivo prenašanje raznih udaraca. Kod 
lokomotiva ima još i drugih naprava, koje isto tako 
služi toj svrsi time, da pojedine udarce na pojedina 
pera međusobno izjednačuju i na taj način ih raz- 
djele podjednako na pojedine osovine, što znatno 
smanji učinak udaraca. Te su izgrađene na polu- 
ginom principu, te ih zato i nazivljemo i balansi ili 
poluge za izjednačenje. Kod lokomotiva su najviše 
u uporabi uzdužni balansi, no ipak se nađe tu i 
tamo i lokomotiva, koje imaju poprječne balanse 
naročito kod skretala. ' 

Zadaća balansa je ta, da međusobno veže dva 
noseća gibnja, jer se tako udarci sa jednoga prena- 
šaju i na drugoga i pritisak na jednu osovinu izjed- 
načuje se sa pritiskom na drugu osovinu. Balans je 
jednakokraki i ima svoj okretni čep sigurno pri- 


čvršćen u okviru. Na krajevima gibnja je čepna 


rupa u koju dolazi gibanjski oslon. Na jednom 
koncu se pričvrsti oslon jednoga pera, a na dru- 
gome koncu drugoga pera, tako da mora da vlada 
ravnoteža. Ako toga nije, onda je stroj nepravilno 
opterećen po pojedinim osovinama, a to se dade 
lako popraviti u radionicama. 


IV. 


Lokomotivski kotao. 


Lokomotivski kotao ima drugačiji oblik od ostalih 
parnih kotlova, jer služi za posebne svrhe. U glav- 
nom je to duga cilinderska posuda, koja se na jed- 
nome kraju produžuje prema dolje u četvero- 
uglasti oblik. U toj se posudi proizvađa i nalazi 
para, prije nego li se počme. upotrebljavati. Sl. 28. 
prikazuje uzdužni prerez parnog lokomotivskog 
kotla, a slijedeća slika 29. pokazuje poprječni prerez. 
. Današnji je lokomotivski kotao doduše mnogo 
moderniji i konstruktivno pravilnije izrađen, ali 
ipak imade bitno još iste dijelove, kao što ih je 
imala i Stephensonova »Rocketa«. 


“Kod lokomotivskog kotla razlikuju. se slijedeći 


glavni dijelovi: d a. 

1. Stojeći kotao, . 

2. Uzdužni ili ležeći kotao, 

3. Dimnjača (sl. 28 i 29). pa ere 

U unutrašnjosti. stojećega kotla ugrađeno je lo- 
žište; oba kotla, stojeći i uzdužni, tvore zapravo 
jedno tijelo, a dimnjača je samo priključena na 
uzdužni kotao. 


m 


nad stropom iznosi više. <“ “ 


.Niji način; dijeli ih samo 


A. Stojeći kotao. 
Stojeći kotao ima 2 glavna dijela: Ložište i vanjski 
plašt. Ložište je veliki sanduk sa postranim stije- 
nama i) stropom, ali bez m : 
nad njim je postavljen 
vanjski plašt, koji je sa- | 
stavljen samo iz 3 stijene 
i stropa. Četvrta: stijena <. 
manjka, jer. stojeći ko-. 
tao na tome mjestu pre-.: 
lazi u uzdužni. Ložište i. 
plašt su međusobno čvr- ::, 
sto spojeni i čine nepro- jod 
pusnu posudu, koja se na= 22 
puni vodom do visine naj--/N-4, 
manje 100 mm nad stio- 
pom peči. Razmak izme= >| 
du stijena obiju dijelova 
iznosi obično 60—110 mm, “<. 


SL 28. Uzdužni prerez lokomotivskoga kotla. 


Šupljina ložišta sa rešet- 
kom služi kao: ognjište, a . ; 
stijene i strop ložišta tvo-- 
re direktnu ogrjevnu : po- , 
.vršinu, jer: plamen na tim 
mjestima daje svoju topli- 
nu vodi na -najjednostav- 


* kotlovni lim. 
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Ložište ima: Cijevnu stijenu, koja dijeli ložište 
od uzdužnoga kotla, a nosi vatrene cijevi; (zadnja 
stijena ili slijena sa vratima za loženje završuje lo- 
žište na zadnjoj strani; desnu i lijevu postu sti- 
jenu i strop. Modernija ložišta imadu strop i obje 
postrane stijene izrađene iz jednoga komada od- 
nosno bakrene ploče. Na dnu ložišta je rešetka. 


Ložište je vrlo važan dio kotla i čini sa površinom 
svojih stijena i stropa neposrednu ili direktnu 
ogrjevnu površinu, gdje se za vrijeme rada kotla 
vrši najživahnije pretvaranje vode u paru. Korisno 
je za svaku lokomotivu, da imade koliko je god 
moguće veće ložište. Budući da su lokomotivi kao 
takovoj, obzirom na širinu željezničke pruge po- 
stavljene određene granice, vrijedi i za konstrukciju 
ložišta izvjesno ograničenje, obzirom na njezinu 
visinu, širinu kao i duljinu. »Rocket« je imala lo- 
žište dugo samo jedan metar, isto toliko široko i 60 
do 80 em visoko. Današnje najveće lokomotive 
imadu ložišta, koja mjere u dužinu najviše do 25 m, 
a širinu 15 do 2 m. 


što se tiče oblika i položaja ložišta prevlađuju 


slijedeće vrste: Duboko ili usko ložište, koje na do- 


njemu kraju siže među okvir i samo nad njim se 
nešto raširi; umjereno široko ložište, koje je namje- 
šteno nad okvirom i šta više nad točkovima; široko 
ložište, koje se mnogo ne upotrebljava. Kod mo- 
dernih lokomotiva prevladava umjereno široko lo- 
žište sa površinom rešetke od 2—6 m“. Strop je 
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obično vodoravan, te se samo pri malom broju kot- 
lova može opaziti, da i strop imade izbočen oblik. 


Važan\vrlo uočljiv dio uspravnog kotla je prelaz 
između njega i cilindersko - okrugloga uzdužnoga 
kotla prema dolje. Taj dio stojećega kotla u donjem 
je dijelu pločast, te prelazi u lijepo izrađenom 
obliku u valjkastu formu 
i obuhvata| uzdužni kotao. 

Nazivlje se rakovom sti- 
jenom, a smještena je bilo 
okomito ili koso prema 
dolje. . 

Stojeći kotao mora biti 
potpunoma neprodušan za 
vodu i paru. Radi toga 
važnoga razloga njegova 
konstrukcija provedena je 
u svim pojedinim dijelo- 
vima vrlo brižno i tačno, 
Mo zubo, da nebi radi Sl. 29. Poprečni prerež 
produšnosti nastale kakve lokomotivskog kotla. 
smetnje u radu kotla. U : 
prvom redu važno je, da se postigne čvrsta veza iz- 
među oba donja ruba ložišta i plašta kotla. U tu 
svrhu služi osnovni obruč iz kovanoga ili varenoga 
željeza prereza 6080 do 80xX100 mm, koji mora 
biti izrađen samo od jednoga komada željeza. Sti- 
jene peći i plašta, te temelini ili osnovni obruč me- 
đusobno su zakovani u 2 reda. Najmodernije loko- 
motive imađu ove obruče iz livenoga čelika, debljine 
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hrđi tankom kalenenim oblogom. 
Za vezu i raspor. među stijenama ložišt 


zakovani i podbijeni, da bi se osigurala apsolutna 
neprodušnost kotla. Razmak među utarnjim i 
vanjskim kotlom iznosi 90—110 mm, duljina sprež- 
njaka mora biti primjereno veća (sl. 30). Sprežnjaci 
su međusobno razdaljeni 90—110 mm, da bi se 
njima dosegla svestrana čvrstoća i otpornost kotla 
proti parnome pritisku. Njihov broj je dakle vrlo 
velik i iznosi po nekoliko stotina kod svake loko- 
motive. Na zadnjoj stijeni podržava čvrstoću kotla 
i njegovu neprodušnost oko otvora za loženje još 
i posebni obruč, koji je čvrsto zakovan za nutarnju 
i vanjsku zadnju stijenu. Nekoje lokomotive imadu 
vrata za loženje izrađena po načinu Weebovu, gdje 
otpada spomenuti obruč, i to radi direktnoga zaki- 
vanja jedne stijene na drugu. 


 Međusobnu vezu nutarnjega i vanjskoga stropa 
tvore stropni vijci ili stropnjaci, koji su obzirom na 
veći razmak stropova dulji i jači od običnih sprež- 
njaka. ' Njihova duljina iznosi od 300—600 mm 
(sl. 31). Cijevna stijena je pričvršćena na donju 
stranu uždužnoga kotla pomoću 6—10 sidrenih vi- 
jaka ili sidrenjaka; nad njima prelazi jednostavno 
u šupljinu uždužnoga kotla, te je vezana jedino 
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watr enih cijevima sa cijevnom i s na strani 
dimnjače, . 

Materijal iz kojega se izrađuje stojeći kotao je 
dvojak. U Europi prevladava nazor, da ložište mora 
biti iz bakra, a stojeći vanjski plašt iz plavkova že- 
ljeza. U Americi je vrlo velik broj lokomotiva, koje 
imaju ložište i plašt iz plavkova željeza, jer su se 
tamo postigla bolja iskustva, nego u Evropi, gdje je 
po svršetku svjetskog rata izrada željeznih ložišta 
skoro sasvim prestala. 

Debljina bakrenih ploča iznosi obično: Za cijevne 
stijene 16—30 mm, bočne stijene 18—17 mm, za 
zadnju stijenu 14—17 mm i strop do 14—20 mm. 
Navedene dimenzije davaju ložištu dovoljnu ot- 
pornost i proti parnome pritisku na jednoj strani 1 
proti velikoj toploti u ložištu na drugoj Mia daje 
toplota iznaša do 1500 C". 

Za željezna ložišta važe slijedeće mjere: Za ci- 
jevnu stijenu 10—16 mm, za bočne stijene 7—10 mm, 
za zadnju stijenu 8—10 mm i za strop 9—10 mm. 


1. Bočno učvršćivanje stojećega kotla. . 
Najbolje do sada poznato sretstvo proti savijanju, 
izbočenju, izbuljenju i drugim deformacijama stoje- . 
ćega kotla jesu sprežnjaci, koji-ujedno vežu nutarnje 
i vanjske stijene međusobno, te podržavaju. među 

njima propisanu razdaljenost: ' 
Razmak sprežnjaka:je ovisan od parnoga pritiska 
i debljine pojedinih stijena. Kod:štarijih lokomotiva 
bio je taj razmak od 1380—135 mm 'kod današnjih 


Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 
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kotlova sa mnogo većim pritiskom, morao se je taj 
razmak smanjiti na 80—90 mm. j 

Slika 30 pokazuje običan oblik sprežnjaka debljine 
od 25—32 mm, koji je kroz sredinu probušen sa 
5 mm velikom rupom. Upotrebljava se skoro isklju- 
čivo bakrene sprežnjake, jer su se pokazali kao izdr- 
žljiviji i otporniji proti 
lomu, koji nastaje radi 
različnosti u materijalu 
kod bočnih stijena. 

Uvlačenje sprežnjaka 
vrši se ovako: Najprije 
se izvrtaju kroz stijene vanjskoga kotla i ložišta rupe 
od 25—32 mm širine, te se ih providi zavojima. Na 
to se tačno izmjeri nutarnja i vanjska udaljenost 
među obadvima stijenama. Kod toga se mora paziti 
na to, da sprežnjak mora biti zakivan na obje vanj- 
ske strane stijena. Za to se otsječe od bakrene šipke 
za približno 30 mm dulji komad, ugrije se, otokari na 
propisanu debljinu i ureže na oba kraja zavoje iste 
mjere kao i u stijenama. Tek tada se ušarafi sprež- 
njak u rupe obadviju stijena, te se zakuju van vireće 
glave k stijenama, koliko god moguće neprodušno. 
Po zakivanju rubovi se još dlijetom pritvrde. Že- 
ljezni sprežnjaci manje su otporni, češće se lome, 
zato ih se više ne upotrebljava. 


Sl. 30. Sprežnjak. 


Dužnost je svakoga strojovođe, da odmah, po do- 
lasku lokomotive u ložionicu, prijavi prelom sprež- 
njaka, te zahtijeva, da.ga se odmah promijeni. Od- 
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laganje prijave ili neizvršenje popravka, prouzro- 
kuje pucanje drugih sprežnjaka, radi čega mora 1o- 
komotiva ostati više dana u popravku. Previše 
popucanih sprežnjaka u jednom redu ili na jednom 
mjestu stvara opasnost, da se stijene deformiraju i 
izboče. 

2. Učvršćivanje siropa. 

Prednji dio ložišta, a to je strop i cijevna stijena, 
strše u uzdužni kotao. Za vrijeme rada kotla u cije- 
lom kotlu je velik parni pritisak, koji bi uslijed svoje 
velike sile sigurno savio strop, kada ovaj nebi bio 
učvršćen i osiguran na strop vanjskoga kotla. Uje- 
dno bi postojala ozbiljna opasnost za ono mjesto, 
gdje se dotiču strop i cijevna stijena ložišta. Na tome 
je rubu potreban poseban uređaj, koji dava dovoljnu 


. otpornost stropu i cijevnoj stijeni protiv deforma- 


cije, pod utjecajem parnoga pritiska. Ali opet lo- 
žište mora da ima potpunu mogućnost rastezanja 
uslijed toplote. 

Čvrstoću među stropom i vanjskim kotlom da- 
vaju stropni vijci iz plavkova ili varena željeza, koji 
su proviđeni zavojima, kao obični sprežnjaci, te ih 
se ušarafi u odgovarajuće rupe odozgo dolje. I u 
ovome se slučaju reže najedamput kroz oba stropa 
dugim zavojnim svrdlom odgovarajućega promjera 
i zavoja. Stropni vijci se, kad se ušarafe, nezaki- 
vaju, nego ih se pod stropom nategne željeznim ma- 
ticama; pod matice podlože se bakrene pločice, da 
bi se time postiglo izvjesno brtvenje. Na vanjskoj 
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strani stojećega kotla stropni vijci se djelomično za- 
kivaju odnosno zanituju, a djelomično služe sa svo- 


SI. 31. Stropni vijci. 
jim nastavcima kao nosioci raznih armaturskih 
dijelova. (SL 31.) -- Bog , 
Budući da je prednji dio stropa, koji viri u uzdužni 
kotao podvrgnut većem rastezanju; nego zadnji dio, 


= 84 .— 


DI 


nijesu dovoljni na tome kraju obični čvrsti stropni 
sprežnjaci, nego su tu potrebni posebni gibljivi spre- 
žnjaci, da bi se preprečilo pucanje i prelom. Na slici 
31. c. vidliv je gibljivi stropni vijak, koji je sastav- 
ljen od gornjega, u strop kotla zakovanoga dijela, 
te donjega, u strop = 

ložišta ušarafljenoga 
dijela, te iz dvije 
srednje yezne ploče, 
koje ih zajedno vežu. 
Gornji i. donji dio je 
na svojim nutarnjim 
krajevima kovan u 
obliku oka, gdje se“ 
umetne spojni čep od obadvije srednje vežne. ploče. 


Sl 32. Stropni polustremeni. | 


Za očuvanje stropa ložišta u prvobitnom obliku 
služe konačno i stropni polustremeni (sl. 32), koji 
se naslanjaju na prednjoj.strani na. krivine. cijevne 
stijene, a na zadnjoj ' rp jr e 
strani upiru se na po- 
sebni pločasti .svor- 
njak, -ušarafljen - u. 
strop. Kroz polustre< 
men su izvrtane 2 do“ 
3 rupe, kamo se uta- 
knu kratki stropni 
vijci, koje se na do-: 
njem kraju ušarafi kroz strop i pričvrsti pod njim 
na već opisani način: bakrenom podlogom i željež- 
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nom maticom; na gornjem kraju ima stropni vijak 
zavoje, pritegne ga se pomoću željeznih matica čvr- 
sto k stremenu, koji održi na taj način osnovni oblik 
krajnjega prednjega dijela stropa. Stremeni su lije- 
vani iz čelika. ' 

Konačno su u svakome stojećemu kotlu još i po- 
sebni poprečni sprežnjaci ili prečnici, čija je zadaća 
da zaprečuju deformaciju vanjskoga stojećega kotla. 
Namješteni su popreko iznad stropa ložišta. Budući 
da je debljina lima vanjskoga stojećega kotla pre- 
malena, da se dovoljno ušarafe prečnici, moraju se 
dotična mjesta ojačati prirubama ili flanšama, u 
koje se isto tako ureže zavoj. I prečnici su zanitovani 
odnosno zakovani na oba kraja, na vanjskim stije- 
nama stojećega kotla. 


3. Cijevna stijena. 

Cijevna stijena je najvažniji i najosjetljiviji dio 
lokomotivskoga ložišta. Ona dijeli ognjište od uz- 
dužnoga kotla, te nosi sve vatrene i dimne cijevi, 
koje odvađaju dim i vruće plinove u dimnjaču. Da 
bi se postigla dovoljna čvrstoća i nepropusnost među 
stijenom i cijevima, debljina cijevne stijene je veća 
od debljine ostalih stijena ložišta. 

Oblik cijevne stijene odvisan je od oblika ložišta, 
promjera kotla, te stropa stojećega kotla. Čim je 
veća cijevna stijena tim više vatrenih i dimnih ci- 
jevi moguće je u nju ugraditi, — lokomotiva je iz- 
dašnija, budući da se brojem dimnih i vatrenih 
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cijevi povećava ogrjevna površina kotla. — Obzirom 
na debljinu cijevne stijene potrebno je, da se cijevi 
namjeste prema gotovome planu, koji mora da se 
ravna po principu najvećega iskorišćenja stijene, a 
ujedno da dava dovoljnu čvrstoću i nepropustnost. 
Za ugrađivanje cijevi služe prilično široke cijevne 
rupe, koje smiju biti samo toliko šire od promjera 
cijevi, da ih se može provući. Prostore među ru- 
pama cijevi nazivljemo cijevnim mostićima, čija ši- 
rina odnosno visina ne smije biti manja od 18-23 mm. 
Za pojedine cijevne stijene mjerodavna je njihova 
debljina. Preuski cijevni mostići rado popucaju 1 
pokvare cijelu cijevnu stijenu u tolikoj mjeri, da ju 
se mora izmijeniti. 


Cijevi se uvlače u cijevne stijene tako, da ih se 
može, na nutarnjoj strani u ložištu, tijesno prival- 
cati posebnim strojevima za valcanje, k rubu cijevne 
rupe i nato najzad zarubiti, k cijevnoj stijeni, za- 
dnjih 10—15 mm kraja cijevi. Po zarubljivanju Pri- 
tegne se svaku pojedinu cijev najpažljivije, pomoću 
posebnoga dlijeta, a time se onemogući curenje ci- 
jevi. Pri valcanju i zarubljivanju potrebna je naj- 
veća pažljivost, da se nebi pokvarila cijevna stijena, 
što bi imalo štetne posljedice pri radu kotla. 


Cijevna stijena siže niže nego uzdužni kotao. Na 
onome kraju, gdje uzdužni kotao prelazi u rakovu 
stijenu i gdje prestaju i najniži redovi vatrenih ci- 
jevi, ostala bi cijevna stijena na priličnoj površini 
neosigurana. Za to se je na tome mjestu sveže po- 
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moću :6—10 prilično dugih sidara na donji dio za- 
dnjega oboda kotla. (Slika 34.) Sidra su skovana iz 
varenoga ili plavkoga željeza, te prikovana sa dvije 
zakovice na obod kotla. Njihove glave dosižu do ci- 
jevne stijene, a proviđene su rupom za vijak, gdje 
se uvuku iz unutarnjosti ložišta kroz cijevnu stijenu 
jaki vijci, čvrsto se pritegnu, a njihove se glave za- 
kuju u cijevnu stijenu. 


4. Rešetka i pepeljara. 


Sagorjevanje gorivoga materijala vrši se kod lok. . 


kotla na dnu ložišta na rešetki, koja dozvoljava pri- 
stup zraka, a ujedno zabranjuje propadanje ugljena 
u dolje pričvršćenu pepeljaru. Rešetka sastoji od 
mnogo paralelnih rešetkinih štapova ili roštilja, koji 
leže u jednoj ravnini; među njima su rešetkini 
otvori, širine 5—20 mm, kroz koje dolazi iz pepe- 
ljare zrak u ložište. Širina ovih otvora ovisna je o 
kvalitetu materijala. oNekoje vrste ugljena zahtije- 
vaju za dobro sagorjevanje više zraka, druge vrste 
opet manje. Da bi se postigao taj važan cilj moraju 
se otvori ili raširiti ili suziti. Roštilje nosi poseban 
rešetkin okvir, koji omogućuje premještanje roštilj- 
nih štapova, u svrhu da bi se doseglo potrebno pro- 


puštanje zraka. Okvir je položen na okvirne nosače, 


pričvršćene na stijene ložišta, u visini osnovnoga 
prstena. (Sl. 35. 1:36.) 


. visina 50—120 mm. Uvijek su po- 


Rešetkini štapovi ili roštilji su iz željezne litine, 


tvrde litine, kovanog željeza šta više iz a. i de 


ba 
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Sl 34. Sidreni vijak. 
lične litine. U novije doba grade : 
se široko pločasti i položeni na 
okvir na »usko«, čime se posti- 
zava veća dubina rešetke same, 
te se na taj način bolje osiguraju 
roštilji, da se uslijed velike vru- 
ćine, koja vlada u ložištu, ne is- 
krive. Njihova dužina iznosi od 
800—1000 mm, širina 10—18 mm i 


oženi uzdužno u ložištu. (SI. iu Sl. Pa Dio ela. 
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Dužina cjelokupne rešetke u ložištu je od 1.5 do 
25 m. Predugačke rešetke otežavaju uspješno lo- 
ženje, jer ložač mora gorivo bacati daleko, pa se 
brzo umori za vrijeme vožnje; stoga razloga imađu 
velike lokomotive uvijek po 2 ložača, koji se za vri- 
jeme rada izmjenjuju. 

Najnovije lokomotive sa velikim rešetkama opre- 
mljene su mehaničkom spravom za loženje t. zv. 
»stokerom«. : 


Prostom rešetkinom površinom nazivljemo onaj 
prazni prostor među rešetkinim roštiljima, gdje do- 
lazi zrak u ložište. Ona je dio rešetkine cjelokupne 
površine; njihov međusobni omjer je ovisan o kva- 
litetu goriva, koje se obično upotrebljava za dotičnu 
lokomotivu. Za smeđi i još slabiji ugalj potrebna je 
veća površina, nego za crni komadni ugalj, antracit, 
brikete itd. Isto vrijedi i što se tiče širine rešetkinih 
otvora. Lokomotive, koje se lože ugljenom praši- 
nom, obzirom na rešetku konstruirane su na pose- 
ban način, jer je ista tamo nepotrebna, a sav proces 
izgaranja vrši se za vremena, kada se ugljeni dije- 
lovi još ubacuju. 

Površina rešetke i to cjelokupna iznaša kod loko- 
motiva 1,5—7 m'; veće mjere su iznimka, što ne do- 
lazi kod običnih konstrukcija. | 

Rešetka je kod velikog broja lokomotiva potpuno 
ravna, te malo nagnuta prema cijevnoj stijeni, što 
omogućuje nabacivanje ugljena do pred cijevnu sti- 
jenu, te na ovakav način nastaje jednakomjernije 
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izgaranje, a naravno i jednakomjerna toplota, koja 
je za šteđenje ili čuvanje cijevne stijene od velike 
važnosti. U zadnjim decenijima počelo se je i kod 
lokomotiva upotrebljavati preklopne naprave sl. 36, 
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Sl. 36. Rešetka, pepeljara i preklopni uređaj. 


koje su namještene ili u sredini rešetke ili sprijeda. 
Spomenuta naprava omogućuje, pomoću posebnoga 
mehanizma, preklapanje jednoga dijela rešetke tako, 
da se na njoj nalazeći gorivi materijal može sasuti 
u niže zavješenu pepeljaru. U praksi to ima tu vri- 
jednost, da se pomoću grabalja i ožega za loženje 
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može sa rešetke sastrugati sva drozga i ostaci uglja 
na preklopnu rešetku, a potom se to sve prebaci u 
pepeljaru. Za preklopnu napravu ima ložač posebnu 
ručku, da se naprava može okretati. Drozgu i druge 
ostatke, koji su spušteni u pepeljaru, pogasi se vo- 
dom iz posebne štrealjke za pepeljaru, što je od ve- 
like važnosti za rešetku kao takovu, jer bi ostaci, 
koji bi još dalje tinjaci, skrivili ili skratili pojedine 
roštilje, koji bi popadali u pepeljaru i time onemo- 
gučili daljni rad. 

Površina rešetke izrađena je u određenome omjeru 


prema ogrjevnoj površini kotla. Na svakom m* re: 


šetke može da se spali u jednome satu 400—700 kg 
ugljena. Ova količina ovisna je o kakvoći goriva. 
Najedamput se može nabaciti na 1 m? 150 kg goriva. 
Kod strojeva, koji su izričito građeni samo za teretne 
vlakove, omjer između ogrjevne površine i povr- 
šine rešetke, sasvim je drugačiji, nego kod lokomo- 
tiva za brze vlakove, koje trebaju veliku i prostranu 
rešetku. 

Pepeljara namještena je ispod rešetke. U nju pa- 
daju kroz rešetkine otvore svi ostaci procesa izga- 
ranja, t. j. pepeo, drozga kao i sitni tinjajući dijelovi 
ciju: kroz nju dolazi u ložište zrak potreban za iz- 
garanje. 

Cijela pepeljara izgrađena je od željeznoga lima i 
kutnoga željeza, te je na svojem gornjem okviru, 
koji je iz jakoga kutnoga željeza vijcima pričvršćena 


zi. Bk 


na osnovni okvir stojećega kotla. Njezin oblik je 
ovisan o položaju lokomotivskih osovina, veličine 
stojećega kotla i njegova osnovnoga okvira. Mnogo 
puta ima pepeljara neobičan oblik, a to zbog loko- 
motivskih osovina, koje se iz raznih uzroka moraju 


SL 37. Rešetkin roštilj. 
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namještati baš ispod samoga ložišta. Osovine se 
moraju osigurati protiv vrućine, koja dopire iz pe- 
peljare, posebnim zaštitnim limom. 


Zrak dolazi u pepeljaru na jedan ili na 2 otvora 


na prednjem i na jedan na zadnjem kraju pepeljare. 


Svi otvori su proviđeni vratašcima, čime se njihov 
oblik kao i množina zračne struje dade regulirati. 
Vrata se otvaraju ili zatvaraju pomoću posebne ru- 
čke, a to iz kuhinje. Svaki otvor pepeljare je osim 
toga po cijeloj širini i visini proviđen jakom mre- 
žom od žice, ili rešetkom izrađenom od tankih že- 
ljeznih štapića, a to.zato da se prepriječi ispadanje 
pepela, tinjajuće drozge itd. Mreže moraju biti uvi- 
jek zatvorene. Osobitu pažnju treba posvetiti mre- 
žama lokomotiva, koje brzo voze, budući da je is- 
tresanje tinjajućih ostataka goriva iz pepeljare na - 
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prugu kod njih daleko lakše, radi čestih i silnih 
trešnja, nego li kod ostalih. 

Pepeljara je visoka 350—600 mm, te ima 5—10 mm 
debele zeljezne stranice i ostale stijene. Vrlo je prak- 
tično, ako pepeljara ima na dnu poseban otvor, koji 
se da brzo otvoriti, te omogućuje ulaz odraslome 
čovjeku u pepeljaru, a po odstranjenju rešetkinih 
roštilja i u ložište, tako da u slučaju pregleda kotla 
nije potrebno odstranjivati odnosno skidati cijelu 
pepeljaru. 

Pepeljara se ne smije previše napuniti, jer se time 
prječi, da dođe dovoljna količina zraka u ložište; 
može se i dogoditi, da pregore i roštilji i propadnu 
u pepeljaru, čime se onemogućuje daljni rad. Za 
vrijeme vožnje više je puta potrebito, da se pogase 
tinjajući otpaci u pepeljari i to posebnom štrcalj- 
kom, koja vodi iz strojovodske kuhinje u pepeljaru 
i brizga vodu na drozgu i ostatke ugljena. Uštrca- 
vanje omogućuju lokomotivski napojni aparati, a 
količina se regulira pomoću posebne pepeoničke 
pipe (slavine) za štrcaljku. 

Poslije svake vožnje mora se rešetka i pepeljara 
temeljito očistiti od pepela, drozge i drugih ostataka. 


5. Vrata za loženje. 


Loženje kod lokomotivskoga kotla vrši se kroz 
zadnju stijenu, koja u tu svrhu ima napravljen je- 
dan ili dva otvora za loženje, koji su četverouglasti, 
okrugli ili jajoliki. Širina iznaša najmanje 600 mm, 
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a visina barem 360 mm; kod 
okrugloga oblika promjer vrata 
je 400—450 mm. Lokomotive 
sa jako širokim ložištima mo- 
raju imati obzirom na korisno 
loženje 2 otvora, koji imadu 
zajedničku napravu za pokazi- 
vanje, da ložač uvijek tačno 
zna, na kojoj se strani mora 
ponovno ložiti. 


Na strani za loženje kod sto- 
jećega kotla obje stijene su “ 
ćvrsto zakovane, da ne prolazi 
voda kroz otvor kotla. U tu je 
svrhu uložen među obje stijene 
kovani željezni zaptivni obruč, 
veličine otvora. Pri Weebo- 
vom otvoru (sl. 38.), otpada 
svaki posebni obruč, jer je 
vanjska i nutarnja stijena je- 
dna drugoj zakovicama priko- 
vana; ove zakovice zaštićene 
su proti velikoj vrućini i ha- 
banju još posebnim zaštitnim 
limom. | 

Vrata za loženje su dviju vrsta: zaklopna i po- 
mična. Najviše je raširen prvi način u raznim obli- 
cima. Vrata su jednostavna iz 2 paralelne okomite 
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Sl. 38. Weebova vrata 
za loženje. 


željezne ploče, koje su međusobno spojene pomoću 
vijaka (sl. 40). ' 

Nutarnja ploča, koja leži prema vatri, ispunjava 
cijeli otvor za loženje i odbija zrake toplote od pra- 


SL 39. Dvokrilna pomična vrata. 


vih vrata t.j. od vanjske ploče. Za otvaranje i za- 
tvaranje vrata služe dva člankovita okvira, koji su 
spojeni odgovarajućim dijelovima, dugim klinom 
opremljenim na gornjem kraju ručkom za kretanje. 
Pored toga moraju imati svaka zaklopna ili jedno- 
krilna vrata napravu, koja onemogućuje samovoljno 
zatvaranje za vrijeme loženja, jer bi to smetalo lo- 
žača. Pri potpuno uspravnoj stijeni za loženje, ne 
treba u tu svrhu nikakove posebne naprave; kod 
nagnutih ili kod kosih stijena, napravljen je pod ru- 
čicom za otvaranje posebni kvadrant sa 2 zareza, 
gdje ručka zaskoči kod zatvorenih i otvorenih vrata, 
te time zaprječava samovoljno kretanje. Dizanjem 
l 
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ručke nad kvadrant, omogući se zatvaranje ili otva- 
ranje. — Nad svakim vratima na vanjskoj stijeni ko- 
tla napravljena je sigurnosna polica u formi široke 


SL. 40. Marekova jednokrilna vrata. 


ploče, da čuva strojno osoblje od toplotnoga zra- 
čenja. 

Pomična vrata (sl. 39) sastavljena su od slijedećih 
dijelova: Od dvije polovice vrata, gornje i donje 
ručke, te izvjesnoga mehanizma za otvaranje i za- 
tvaranje obadviju polovica. vrata. Vrata su zavje- 
šena na zgodan način na gornjoj gredici, dočim do- 
nja gredica samo vodi, ali ne nosi. Pomoću glavne 
poluge »H« i pomoćnih poluga »h« postigne se po- 
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micanje vrata najedamput. Prednost pomičnih vrata 
leži u tom, što se njihovo otvaranje vrši po volji 
strojnoga personala, što omogućuje promatranje 
vatre, a zabranjuje i ulaz hladnome zraku u velikoj 
količini u ložište. 

Marekova jednokrilna vrata (sl. 40.) imadu tu pred- 
nost dase kroz njih može pustiti u ložište izvjesna 
(količina vanjskoga svježega zraka, te se na taj način 
pospješuje poslije svakoga loženja proces izgaranja, 
jer kroz pepeljaru nije moguće privesti više zraka, 
nego li što to dopušta prednji otvor zadnjih vra- 
tašca. Vrata za loženje imadu u sredini malu za- 
klopnicu, koja kod zatvaranja zahvaća na poseban 
rub na lijevoj strani otvora za loženje, te ostane 
otvorena, da može kroz rupice dolaziti nadoknadni 
zrak. Ako ložač pomoću posebne ručke izmakne 
spomenuti rub, zaklopnica se opet zatvori, jer je 
njezin donji dio teži od gornjega. Pomoću lančića 
može se položaj zaklopca po potrebi ravnati. Ona 
ima posebne srednje ploče, koje usmjeruju pomoćnu 
zračnu struju u sve uglove ložišta. Sa Marekovom 
zaklopnicom postigne se bolje izgaranje, a tim se 
razvija i manje dima. Ipak kod toga mora ložač 
paziti, da otvor ne ostane predugo otvoren, jer bi se 
time prouzročilo veliko ohlađivanje ložišta, što nije 
za preporučiti osobito zbog cijevi, koje počnu da 
cure. ' i 

Nekoje lokomotive imadu potpuno jednostavna 
vrata za loženje, a ta imaju izrezane male otvore u 
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obliku ruže, a otvaraju se i zatvaraju pomoću obične 
okrugle ploče sa drškom. 


Š 


6. Svod u ložištu, 


Izgaranje na rešetki nije potpuno. Mnogo sitnih 
dijelova ugljena odnosi jaka zračna struja sa rešetke 
u gornji dio ložišta, kroz vatrene cijevi i dimnjaču 
ina koncu kroz dimnjak u slobodan prostor, prije 
nego potpuno sagore. Na ovakav način nastaje pre- 
veliko nepotrebno trošenje uglja, a osim toga još 
cijeli red nedostataka, koji prave neugodnosti že- 
ljezničkoj upravi, kao na pr. štete na nutarnjim 
uređajima putničkih kola, vanjštini kola, mazanju 
putnika čađom, zapaljivanju okolice pruge itd. 


Među sretstva za pospješavanje sagorjevanja naj- 
manjih dijelova ugljena služi svod u ložištu, koji je 
načinjen od cigle i šamotnoga brašna. Od mnogo- 
brojnih konstrukcija udomaćio se je kod naših lo- 
komotiva u glavnom Marekov način, koji je u vezi 
sa već opisanim Marekovim vratima za loženje i do- 
segao u praksi uštedu na ugljenu od 5—8% (vidi 
sli. 40). 


Svod ili zid načinjen je od šamotnih cigala po- 
sebnoga oblika, koje međusobno veže šamotno bra- 
šno. Cijeli svod (sl. 41) počiva na obadvima bočnim 
stijenama ložišta na posebnom okviru. Na cijevnoj 
stijeni počinje svod ispod najnižega reda cijevi i uz- 
diže se prema stijeni za loženje tako visoko, da ne 
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smeta samome loženju, te da ga gorivo, koje se u 
ložište ubacuje, ne može oštetiti. 

Krajne cigle svoda opiru se na jaka željeza, koja 
su pričvršćena bakrenim vijcima za bočne stijene. 
Opeke imadu za smještanje posebne ureze. 


Funkcija svoda u ložištu je ta, da primorava pla- 
men, da se od cijevne stijene povrati prema nalrag, 
gdje zapali još negoreće sitne čestice i razvijajuće 
se gorive plinove. Time se pospješava bolje sago- 
rjevanje i smanjuje razvijanje dima. Razumljivije 
postaje djelovanje svoda prilikom opetovanog lo- 
ženja. Po ubacivanju svježega ugljena na dogorje- 
vajuću jako ražarenu vrstu goriva u ložištu, pogasi 
se koliko-toliko plamen, te se mnogo ugljenih dije- 
lova i gorivih plinova nebi uopće upalilo, kada u 
ložištu nebi bilo jako užarenoga šamotnoga zida, 
koji je kao neka toplotna rezerva i na njemu se upa- 
ljuju plinovi i sitni dijelovi uglja. Svod prema tome 
. djeluje u dvojakome smislu: uništava dim, pospje- 
šuje gorenje i zabranjuje izbacivanje iskara. 

Dalnja dobra osebina svoda za loženje je ta, što 
čuva vatrene cijevi od škodljivog oštrog plamena, 
te štiti od brzoga ohlađivanja. S druge strane. opet 
je radi zida čišćenje vatrenih cijevi nešto oteščano, 
isto tako pregled i popravak cijevne stijene. Po- 
trebno je, da se najmanje svake godine prilikom 
godišnjega pregleda kotla obnovi i zidni svod. Taj 
rad treba da izvrši samo iskusan zidar, koji mora 


— 100 — 


svod izgraditi savjesno i tačno po propisima. Dobro 
načinjen svod izdrži kod jednostrukog, te kod briž- 
noga dvostrukog po- 
sjedanja lokomotiva 
i pažljive manipula- 
cije do jednu godinu 
dana, inače se mora 
još prije mijenjati. 


bas 


nim men m 


Sl. 41. Svod u ložištu. i Sl. 42. Vijak za ispiranje. 


— 101 — 


7, Otvori za ispiranje. 


Pri isparivanju vode skupi se s vremenom na unu- 
tarnjim stijenama kotla mnogo ostataka, koji se ta- 
lože na stijene, sprežnjake, cijevi, stropne vijke itd. 
Ako bi se taj tako zvani kotlovae ostavio u kotlu, 
smanjila bi se time izdašnost isparivanja kotla i po- 
red određene dobe uporabljivosti. Zato je dužnost 

“svake ložionice, da češćim pranjem kotla hladnom 
ili toplom vodom pravovremeno odstranjuje kotlo- 
vac iz kotla. 

Stojeći je kotao po svojoj konstrukciji komplici- 
raniji od uzdužnoga. Iz njegova je opisa poznato, 
koliko se raznih manjih dijelova nalazi u njegovoj 
nutarnjosti; zato ta njegova konstrukcija zahtijeva, 
da ga se održava uvijek u najčišćem stanju. Budući 
je nemoguće doseći, vodnim mlazom i alatom za 
struganje, samo kroz jedan otvor sva mjesta u kotlu, 
to je na stojećemu kotlu načinjeno toliko otvora za 
pranje, koliko ih je potrebno obzirom na mogućnost 
potpunoga čišćenja. Otvori za pranje napravljeni 
su u blizini stropa, dolje pri osnovnome prstenu, te 
na svim uglovima stojećeg kotla. Njihov broj iznosi 
5—12, a ovisan je od oblika i veličine kotla. Za vri- 
jeme rada kotla svi su otvori za pranje zatvoreni po- 
sebnim jakim vijcima, potpuno neprodušno (sl. 42.), 
da nigdje ne može izlaziti voda ili para. Na dnu 
kotla otvori su veći, imaju do 100 mm promjera, 
zato jer služe za istjecanje vode za pranje, za odstra- 
njivanje taloga kotlovca, prelomljenih sprežnjaka 
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itd. Zatvaraju se željeznim poklopcima, koji su na 
rubu brušeni, te tijesno priležu na otvor. Poklopci 
se pritežu na kotao sa 4 do 6 vijaka (sl. 43). 


B. UZDUŽNI ILI LEŽEĆI KOTAO. 


' Uzdužni kotao.je onaj dio lokomotive, gdje se pro- 
izvada najveća količina pare. Priključen je na sto- 


SI, 48. Otvor za pranje. 


jeći kotao i sastavljen je od 2 ili 3 kotlovska bubnja 
valjkastoga oblika. U njegovoj nutarnjosti ugrađene 
su u obje cijevne stijene vatrene cijevi, a kod loko- 
motiva sa pregrijanom parom i dimne cijevi; ostali 


prostor određen je za vođu, koja treba da dosiže: 
nekako do 2/3 visine kotla, ali najmanje 100 mm 


— 18. 


Sl. 44. Pogled 
na uzdužni kotao. 


iznad stropa ložišta. Nad vod- 
nim je prostorom prostor za 
paru. ' 

Kod putničkih je lokomo- 
tiva omjer između dužine sto- 
jećega i uzdužnoga kotla 1:2, 
kod teretnih lokomotiva 1 : 3. 
Brzi i putnički strojevi imadu 
dulje rešetke, a teretni dulje 
vatrene cijevi, što je potrebno 
obzirom na zadatke pojedi- 
nih vrsta. 

Promjer kotla iznosi kod 
novih lokomotiva 1500 do 
2400 mm, pojedini vrlo veliki 
tipovi imadu kotlove sa pro- 
mjerom do 3000 mm. Dužina 
iznosi 3500.—9000 mm, a pri 
naročito velikim lokomotiva- 
ma još i više. Treba spome- 
nuti, da su vrlo dugi kotlovi 
građeni nešto drukčije nego 
obični, jer to zahtijeva nji- 
hova funkcija i sigurnost rada, 

Parni pritisak kod lokomo- 
tivskih kotlova iznaša 12—18 
atm, novije pokusne lokomo- 
tive imadu i 50—100 atm. pri- 
tiska. Obzirom na tako velike 

pritiske. jest i konstrukcija 
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Lido. 


obične. 
1. Kotlovski lim. 


Iz slike 44. razvidno je, da je uzdužni kotao sa- 
stavljen iz tri kotlova oboda, koji su opet sastavljeni 
od pojedinih ploča 
iz  valjanoga  že- 
ljeznoga lima, de- 
bljine 12—24 mm. 
Svaki se obod ko- 
tla sastoji samo od 
jednoga komada 
lima iz valjanoga 
plavkoga željeza. 
Ploča se izmjeri 
tačno na dužinu i 
širinu, oblanja se 
na rubovima po- 
sebnim >: rubnim 
stružnim strojem, 
uzimajući u obzir 
dovoljne mjere za | 
dljetenje, i tek ta- epot 
da se savija na 
stroju za savijanje 
lima na pravi valjkasti oblik, nakon čega se vrte 
rupe za zakovice. 

' Međusobno zakivanje ploča kotla vrši se ili na na- 
čin prekrivanja ili pomoću podložnih spojka u formi 


EIN E NE 
EJ nosimo : 
<a DALA biti DRE 


Sl. 46. Jednostrano podložno zakivanje. 
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ploča. Prekrivanje se vrši jednoredno ili dvoredno 
(sl. 45.); pomoću podložnoga lima dade se zakivanje 
izvršiti kao jedno- ili kao dvostrano (sl. 46. i 47.). 


Sl. 47. Obostrano podložno zakivanje. 


Po tehničkim propisima mora biti zakivanje kod 
svih lokomotiva najmanje duplo, jer razni organski 
sedimenti kotlove vode štetno djeluju na nitove. 
Veliki kotlovi imadu najmanje dva puta zakovane 
obodne šavove. Obodni šavovi dvojno su prekrili, 
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a uzdužni imaju vanjsku i nutarnju podložnu spojku, 
što se obzirom na množinu zakovica može opaziti i 
na slici 44. 


2. Vatrene cijevi. 


Kroz cijevnu stijenu stojećega kotla i cijevnu sti- 
jenu dimnjače uvučene su po cijeloj dužini uzduž- 
noga kotla vatrene cijevi. Cijeli cijevni svežanj na- 
lazi se samo u prostoru za vodu. Parni prostor uz- 
dužnoga kotla nema osim maloga broja raznih ci- 
jevčica, koje služe u posebne svrhe, nikakove druge 
nutarnje opreme. Zadaća vatrenih cijevi je, da raz- 
djeljuju široku struju vrućih plinova i dima, koji se 
razvijaju tokom procesa izgaranja u ložištu u mno- 
žinu manjih struja i da ih vode u dimnjaču odava- 
jući kod toga njihovu toplinu kotlovnoj vodi, da se 
ugrije, uzavre i nato stalno uzdržava u vrijenju i is- 
parivanju. Njihov vanjski promjer iznosi od 40 do 
57 mm, debljina stijene od 2.5—3 mm, nutarnji pro- 
mjer od 35—51 mm. Dužina vatrenih cijevi je ne- 
kako od 3.5—7 m, ali ipak kod evropskih lokomo- 
tiva rijetko kada presiže 6.5 m. 

Da bi se doseglo veće isparivanje vode potrebno 
je srazmjerno više cijevi, jer se samo na taj način 
poveća kotlova ogrjevna površina. Mali promjer 
cijevi dozvoljava namještanje većeg broja cijevi i 
obratno. Iz praktičnih se razloga kod lokomotivskih 
kotlova ne upotrebljavaju cijevi sa vanjskim pro- 
mjerom ispod 40 mm. Kod velikih lokomotiva je u 
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kotlu od 250—300 vatrenih cijevi, koje imaju cjelo- 
kupnu ogrjevnu površinu od 200—300 m#. U novije 
. doba, kada se lokomotive sa zasićenom parom više 
uopće ne grade, postao je broj ogrjevnih cijevi opet 
manji, ali za to su na njihovo mjesto djelomično 
stupile dimne cijevi sa pregrijačima za pregrijavanje 
pare. 

Cijevi povećavaju čvrstoću kotla među objema ci- 
jevnim stijenama do stanovite granice. Ipak ne smiju 
bili niti preuske, jer bi izgubile na otpornosti i sme- 
tale bi prolazu plinova i zraka, niti pretanke, jer ne 
bi imale dovoljno otpornosti proti parnome pritisku. 
Preuske cijevi su znatna smetnja pravilnom radu, 
jer smanjuju izdašnost kotla. 


Prva upotrebljiva lokomotiva, koja je imala nave- 
dene cijevi, bila je već Stephensonova »Rocket«. 
Njen kotao je bio opremljen sa 25 cijevi, koje nije 
izumio Stephenson, nego francuski inženjer S€guin, 
koji je svoj izum preopručio Stephensonu, te ga je 
taj i primio. Za svoju pobjedu nad ostalim lokomo- 
tivama u rainhillskom, natjecanju, mora u velikoj 


mjeri zahvaliti baš vatrenim cijevima svoje »Rocket«. 


Prvobitno su bile cijevi iz bakra, kasnije iz mjedi, 
na to iz varenoga željeza; sada se općenito izrađuju 
po Mannesmannovom sistemu bez šavova, iz plav- 
koga željeza ili iz mekoga čelika. 


Vatrene se cijevi (sl. 48) uvlače u kotao uvijek 
kroz cijevnu stijenu u dimnjači, koja ima u tu svrhu 
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nešto veće cijevne rupe, nego cijevna stijena u loži- 
štu. Obzirom na svoj položaj ima svaka cijev, va- 
treni i dimni kraj. Na 
vatrenoj strani mora se 


SI. 48. Vatrene cijevi, 


A) Cijevna stijena iz bakra u ložištu 
B) Željezna cijevna stijena u dimnjači 
A Se Ca vatrena cijev 

akreni tuljak i 
E) Bakreni obruč »k 99. Sia 


F) Željezna stijena u ložištu cijev. 
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pažljivo, čvrsto i tijesno pritisnuti na cijevnu stijenu. 
Kod toga moraju biti njezine cijevne rupe potpuno 
okrugle. Sama cijev je na svojem vatrenom kraju 
tik pred stijenom nešto sužena, za dužinu debljine 
stijene i još 6—8 mm, da se može lijepo zarubiti. 
Na dimnome se je kraju nasuprot nešto raširi, jer 
su tamo rupe za dva do tri mm veće. Po uvlačenju 
cijevi u obje stijene, najprije se ih posebnim usad- 
nim alatom krepko pritisne na vatrenu cijevnu sti- 
jenu, nato u ložištu lijepo zarubi, stisne posebnom na- 
pravom za valcanje jednakomjerno na cijevnu rupu, 
da se dosegne potrebna neprodušnost. Isto tako se je 
mora i dobro pritegnuti na cijevnoj stijeni u dim- 
njači, ako se hoće doseći potpuna tjesnost cijevi i sa 
time cijeloga kotla. Neke željezničke uprave upo- 
trebljavaju za lokomotivske kotlove željezne cijevi, 
ali ipa su iste opremljene na vatrenom kraju bakre- 
nim tuljeima, koji se dadu bolje pritisnuti na cijevnu 
rupu, nego željezne. 


Normalno mjenjanje cijevi vrši se nakon 2—3 go- 
dine, što ovisi od kvaliteta kotlove vode i goriva. 
Stare cijevi se šalju u radionicu, gdje im se odsjeku 
oba kraja i privare potrebno dugi tuljci. Nato ih se 
ispita obično sa 30 atmosfera pritiska hladnom vo- 
dom i opet upotrebi. Za dobro čuvanje cijevi mnogo 
doprinaša također i svod u ložištu, jer ih čuva od 
škodljivih oštrih plamenova. 


Ako u ložištu nema svoda, postanu s vremenom 
cijevni rubovi žrtve oštrih plamenova, i to mnogo 
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prije, nego je cijev, što se liče ostale dužine, potre- 
bno izmijeniti. Budući da bi bilo šteta izmijeniti već 
sada cijelu cijev, mora se ju na nekakav način osi- 
gurati sa strane vatre. U tu svrhu se upotrebljava 
t.zv. zaštitne obruče (sl. 48 E), koji produljuju za 
neko vrijeme upotrebljivost cijevi. 


Kod francuskih željeznica su u uporabi također 
šire vatrene cijevi sa 6—8 unutarnjih rebara, koje 
je izumio Servć. Njihov promjer iznosi 60—70 mm, 
težina im je nešto veća, nego kod glatkih cijevi. 
Servć je ustanovio kod pokusa sa svojim cijevima, 
da kotlovi dobijaju prije paru, nego sa glatkim cije- 
vima, na drugoj se strani rebraste cijevi mnogo prije 
začepe čađom i drugim ostacima sagorjevanja, zbog 
čega postanu usprkos većem unutrašnjem promjeru, 
manje izdašne nego obične. 


Lokomotive sa kotlovima na pregrijanu paru po 
Schmidtovom načinu, imaju osim određenoga broja 
običnih cijevi još 16—40 širokih dimnih cijevi, u 
koje su ugrađeni elementi za pregrijavanje. Njihov 
vanjski promjer iznosi 128—133 mm, unutrašnji 
svijetli promjer 120—125 mm. Debljina cijevi iz- 
nosi 4 mm. T. zv. usko-cjevni Schmidtovi pregri- 
jači imaju međutim dimne cijevi sa 65—70 mm vanj- 
skoga promjera, ugrađene u cijelom kotlu, te takovi 
kotlovi nemaju uopće običnih vatrenih cijevi. 


Dimna cijev (sl. 49) je na početku sasvim glatka, 
a 650—700 mm pred ognjenim krajem prelazi iz 
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glatkog oblika u valovit, koji seže do cijevne stijene 
i tek vatreni kraj sam je opet gladak. Pričvršćivanje 
Cijevi u obje stijene, vrši se na već opisani način, 
ali ipak mora, biti s obzirom na veliki promjer još 
mnogo brižnije nego li kod vatrenih cijevi. Valovit 
oblik prema vatrenom kraju ima tu prednost, da se 
bolje prilagodi toploti i jednakomjernije prenaša 
stezanje i rastezanje. 


Dužnost je strojovođe, da se uvijek lično uvjeri 
o čistoći cijevi. Zapušene i djelomično čađom i uglje- 
nom prašinom napunjene cijevi utiču štetno na raz- 
vijanje pare i desilo se je, da je lokomotiva sa zapu- 
šenim cijevima ostala, radi pomanjkanja pare, na 
otvorenoj pruzi. Korisno je za ložionicu i osoblje, 
da se svestrano brinu za čistoću cijevi, koje se mogu 
vrlo lako ispuhati zgusnutim zrakom, koga dodava 
pumpa Westinghousove kočnice. Još bolje je, ako 
ložionica ima posebnu napravu za zgusnuti zrak, od 
koje vode po svim kolosjecima cijevi. Naročitu pa- 
žnju se mora posvetiti baš uskocjevnom pregrijaču. 

Popravak vatrenih cijevi, a još više dimnih, je du- 
gotrajan, te ima za posljedicu privremeno uklanja- 
nje lokomotive iz prometa. Kod strojeva, kod kojih 
cijevi samo puštaju, mora ih se ponovno izvaljati i 
traje popravak 1—2 dana. Mijenjanje jednog dijela 
cijevnog. svežnja traje već dulje vremena. Nastane 
li prije vremena potreba za mijenjanje svih cijevi, 
mora se računati sa uklanjanjem lokomotiva iz pro- 
meta, najmanje 7—14 dana. 
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ho 


Na vatrene cijevi utiče u velikoj mjeri kakvoća 
goriva, kvaliteta kotlove vode i prije svega pravilna 
manipulacija, pri loženju i napajanju kotla. Dobar 
ložač lako sačuva savjesnim postupanjem i pri lo- 
šem ugljenu, cijevi dugo u redu, slab ložač pokvari 
kod jedne vožnje lako sve. 

Ukupna površina svih vatrenih cijevi na strani 
vode, naziva se posredna ogrjevna površina ili indi- 
rektna za razliku od neposredne ili direktne, što ju 
tvori površina ložišta sa strane vode. — Posredna 
ogrjevna površina je površina vatrenih cijevi raču- 
nata sa strane vode. a 


3. Parni dom ili paroskupljač. 


Para u prostoru nad vodenom razinom u kotlu 
je u stalnom doticaju sa vrućom vodom, te je radi 
toga nasićena vlagom. Za pogon parnog stroja, suha 
para mnogo je korisnija, zato se je mora već iz kotla 


. dobivati u što većoj količini. U tu svrhu ima kotao: 


parni dom ili paroskupljač, koji je zakovan na hrptu 
ležećeg kotla i sadrži također parno ravnalo ili re- 
gulator odnosno cijev, koja sprovodi paru, ako je 
regulator namješten na sakupljaču pregrijane pare 
u dimnjači. Mnoge lokomotive imaju što više dva 
doma, koja veže često puta međusobna široka 
spojna cijev (vidi slika 6 i 7). 

Po pravilu se parni dom namjesti što bliže dim- 
njači, jer se time prištedi pari na putu. Često puta 
zahtjeva pravilna razdioba težine kotla premještanje 


Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 


— 113 — 


MAVAEAKA 


S 
< 


mmf 


VE 
KK 


RKO 


pi 


SNGuNiNiurii RE 
iS 
a 
= 


€ 


ZR 2 4 je 


A 
VA 
Za 
4; | 


mii 


i. 


SO 


S 


Sl. 50. Paroskupljač i parna cijev. 


doma na srednji ili šta više zadnji kotlov obod. — 
Njegova veličina je ovisna od zapremnine parnog 
prostora u kotlu i od približne potrošnje pare stroja 
na sat. Obično prevlađuju domovi promjera 600 do 
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800 mm i visine 340—1000 mm. Kod starijih loko- 
motiva je dom sastavljen od gornjega cilindričnoga 
14 mm jakog željeznoga bubnja i sedlastog donjega 
dijela. Poklopac se iz presovanoga lima prikuje na 
dom, a gornji i donji dio su spojeni obručastom 
spojnicom i zakovicama. Pričvršćenje doma na 
kotao izvede se pomoću kutnog željeza ili nepo- 
sredno. (Sl. 50.) 

Budući da je glavna svrha parnog doma, da se u 
njemu sakuplja suha para, ugradilo se je kod novijih 
lokomotiva u njega jaš posebne limene ploče, koje 
odbijaju vodene dijelove, te im onemogućuju ulaz 
u dom. To se vrši tako, da ploče prisile paru da 
mijenja smjer, a kako teži vodeni dijelovi to ne 
mogu, to padaju natrag u kotao. 

Novije lokomotive imaju jako niske parne do- 
move, jer zbog visokog položaja kotla nije dozvo- 
ljeno graditi više, radi ograničene visine stroja sa- 
moga. U ostalom kod lokomotiva na pregrijanu paru 
prostranost doma ne igra nikakovu važnu ulogu, 
jer se tamo nalazi jedino domska i dovodna cijev, 
koja vodi paru istom u napravu za pregrijanje. Zato 
su parni domovi kod novijih lokomotiva samo 300: 
do 400 mm visoki. 


4. Zaštitna obloga kotla. 


U svojoj je unutrašnjosti kotao podvržen rđanju i 
drugim kvarovima. Da se tome izbjegne, lokomo- 
tive su opremljene zaštitnom oblogom na slijedećim 
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mjestima kotla: a) na donjim dijelovima stojećeg 
kotla, b) u donjem dijelu ležećeg kotla i c) na dnu 
dimnjače (sl. 50—53). j 

U donjem dijelu stojećeg kotla namjesti se za- 
štitna ploča od bakra do prve najniže vrste sprež- 
njaka, zatakne se ju oko cijelog osnovnog prstena, 
po unutrašnjim stijenama kotla, te se ujedno sa spo- 


menutim dijelovima zakuje. Na gornjem se je rubu. 


pritvrdi na kotlovu pločevinu sa 3/8" vijcima sa če- 
tverostranim glavama, koji smiju biti zašarafljeni u 
ploču samo do 2/3 njene debljine (sl. 51.). 

Ležeći se kotao osigurava sa 25 mm debelim, že- 
ljeznim limom skoro po cijeloj njegovoj dužini od 
cijevne stijene dimnjače pa sve do zakivanja, koje 
veže ležeći kotao sa rakovom stijenom (sl. 52. i 53.). 
Širina iznosi od 1150—1350 mm na kotlovom obodu. 


Obloga dna dimnjače (sl. 54) je iz 5 mm željeznoga . 


lima (e) za zaštitu cijevne stijene ,,c" i ,,d" iz bakre- 
nog lima 5 odnosno 6 mm debljine. Oblogu ,,c7 
mora se tačno prilagoditi okruglom obliku cijevne 
stijene ,,b" i pričvrstiti na nju sa vijcima 1/2". Ba- 
kreni lim ,,d" počinje pri čeonom rubu cijevne sti- 
jene. Na širinu te obloge zakuje se kružni šav dim- 
njače sa ležećim kotlom udubljenim zakovicama. 
Svaku drugu zakovicu zamjenjuje vijak okrugle 
glave ,,g", koji drži oblogu ,,d". Bakreni lim presiže 
rubom pločevinu ,,d". Obloga dimnjače ,,e" dosiže 
na dnu dimnjače do čeone stijene i ima odgovara- 
juće otvore za čišćenje i za izlaznu cijev. Pričvr- 
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šćuje se na dno dimnjače sa 1/2" vijcima. Obod 
dimnjače mora biti miniziran, rubovi zakitani. 


5. Ulazni otvori u kotao, otvori za ispiranje itd. 


Kod mnogih je lokomotiva omogućen ulaz u le- 
žeći kotao samo ako se otkrije poklopac parnoga 


: doma, te se uđe kroz 
j pg 
M —— < 
li 


njegov otvor, razumije 
pr ———pra/_ gulatorova glava i iz- 


- se, pošto se otstrani re- 

vuče nekoliko desetaka 
cijevi iz kotla. Novije 
lokomotive imaju često 
puta još naročite ulazne 
otvore na kotlovom hr- 
ptu, koji su inače za vri- 
jeme rada tijesno i si- 
gurno zatvoreni poklop- 
cem. Za ulaz odrasle 
osobe dovoljan je otvor 


db 


GXDSSŠĆi A 


SL. 51. Zaštitna obloga na sto- 
jećem kotlu. 


a) Zaštitna obloga n) Stijena u ložištu 
b) Raspornik m) Vanjska stijena 
e) Vijak za pričvršćivanje r) Temeljni prsten 


Sl. 52. Zaštitna ob- 
loga uzdužnog kotla. 


sa približnim promjerom oko 400 mum, koja ima u 
kotlu još toliko prostora, da leži na cijevima. Na 
spomenuli način je omogućeno radioničkim i ložio- 
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ničkim organima češće pregledavanje unutrašnjosti 


kotla, ložišta stojećega kotla itd., a da pri tome nije: 


potrebno izvlačiti vatrene cijevi. 


Lokomotivu se lako pregleda, kad se ohladi i nije 


potrebno otstraniti je iz saobraćaja. Nakon pregleda. 


LN 2 se 
m ano: 


Sl. 53. Zaštitna obloga na šavu uzdužnog kotla. 


kotao se ponovno napuni vodom, zatvori ulazni 
otvor i stavi u službu. 


Na dnu ležećeg kotla ima svaka lokomotiva jedan 
ili dva otvora za ispiranje, gdje se ispire sav kotlo- 
vac, koji se nakupio na dnu ležećeg kotla. Otvor se 
zatvara odgovarajućim formiranim i izbrušenim 
poklopcem, koji se pričvrsti na kotao jakim vijcima. 


C. DIMNJAČA. 


Dimnjača je dio lokomotivskog kotla, kojoj pri- 
pada primjerno važna uloga za vrijeme rada. Na- 
mještena je pred ležećim kotlom, također valjkastog 
oblika, tako da ima po spoljašnosti isti oblik kao i 
ležeći kotao. 
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Svrha dimnjače označena je u kratko slijedećim: 
Čim sagorjevajući plinovi prođu kroz vatrene ci- 
jevi dospijevaju u dimnjaču, koja je mnogo prostra- 
nija od cijevi. Time se iznenada smanji njihova br- 


Sl. 54. Zaštitna obloga u dimnjači. 


a) prednji obod uzdužnoga kotla;  b) cijevna stijena  dimnjače; 
c) zaštitna ploča: gomja, d) donja, e) na dnu dimnjače. 


zina, uslijed čega ispadnu iz plinova i dima svi dije- 
lovi goriva i pepela, koje je jaka zračna struja po- 
vukla iz ložišta u cijevi. Starije su lokomotive imale 
malene dimnjače u dužini 500—800 mm, današnji 
strojevi raspolažu sa dimnjačama, čija dužina iznosi 
od 1000—2500 mm, te su uslijed toga prostranije i 
korisnije. 


U dimnjači su slijedeće naprave: parna razvodna, 
cijev, ulazne i izlazne cijevi sa duvaljkom, mreža za 
iskre, otvor za čišćenje sa zasunom, naprava za ga- 
šenje iskara i otpadaka, itd. Svi su ti nabrojeni dije- 
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lovi važni za lokomotivsku službu, te moraju biti 
stalno u potpunom redu. 


Dimnjača se otvara i zatvara vratima dimnjače, 
koja sui pričvršćena na njezinu čeonu stijenu. Na 
vrhu dimnjače pričvršćen je vijcima dimnjak za 
odvađanje vrućih plinova i izrađene pare iz dim- 
njače. Kod lokomotiva sa dvostrukim rastezanjem 
pare namještena je u dimnjači, osim opisanih dije- 
lova, još i prelazna cijev ili receiver. Sve lokomotive 
sa Schmidtovim parnim pregrijačem imaju u dim- 
njači sakupljač pregrijane pare sa regulatorom, za- 
klopcima itd. 


Veoma važno je za svaki kotao, da je dimnjača sa 
svih strana tijesno zatvorena, da ne može vanjski 
zrak za vrijeme, dok stroj radi, od nikuda u nju. 
Uslijed toga nastaje u dimnjači razređenje zraka, 
koje živo potpomaže izgorjevanje na rešetki, jer 
inače ne može od nikuda dolaziti zrak u dimnjaču, 


Za gašenje tinjajućih iskara i pepela u dimnjači 
služi naprava za brizganje, koju mora mašinsko 
osoblje s vremena na vrijeme upotrebljavati, da se 
obod dimnjačin i vrata ne užare, jer bi se deformi- 
rala, te bi načinila dimnjaču propusnom. 


Poslije svake vožnje mora se dimnjaču, pogotovo 
mrežu za iskre temeljno očistiti od pepela i gara, da 
se ne uhvate dijelova dimnjače u obliku tvrde kore, 
koja se teško odstranjuje. 
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1. Dimnjak. 


Zadaća dimnjaka je, da odvodi vruće plinove, 
dim i izrađenu paru iz dimnjače u slobodan 
prostor. Razlika između lokomotivskoga dimnjaka 
i tvorničkoga je u njihovoj visini. Prvi je ogra- 
ničen na propise utovarnog profila na  naj- 
višu mjeru 4650 mm nad krunom ši- 
nja, drugi se lako načini tako visok, 


Sl. 56. Klobu- 

časti dimnjak 

SL. 55. Dimnjak sistema starijega ob- 
Priissmann. lika. 


oda se uslijed visinske razlike dimnjakovog otvora 


nad zemljom dobije dovoljna promaja. Obzirom na 
malu visinu lokomotivskog dimnjaka, ne može se ni- 
kako računati sa prirodnim raspirivanjem vatre, nego 
se mora brinuti za umjetno proizvađanje zračnog 
strujanja, što je od velike važnosti kod lokomotiva, 
pogotovo kod novijih, koje imaju uslijed visokog po- 
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ložaja kotla jako niske dimnjake. Dimnjaci se prave 
iz željezne litine ili iz lima. Oblik im je obično gla- 
dak, a upotrebljava se mnogo i klobučaste dimnjake. 


a) Dimnjak sistema Priissmann. 


Slika 55 predstavlja Priissmannov dimnjak iz live- 
nog željeza. Sastavljen je od dimnjakovog pod- 
stavka »U«, koji je pričvršćen vijcima ili zakovan 
na vrh dimnjače, te dimnjakove cijevi »R«, koja ima 
oblik dvaju u nasuprot postavljenih prikraćenih ču- 
njeva. Pri »W« je najuži promjer dimnjaka. Odatle 
se širi prema gore i dolje te prelazi u dimnjaču li- 
jepo zaobljeno, što omogućuje vrućim i dimnim pli- 
novima lakši izlaz iz dimnjače. 


b) Klobučasti dimnjak. 


U nekim se državama upotrebljavao za loženje 10- 
komotivskih kotlova samo manje vrijedan smeđi 
ugalj ili šta više lignit. Radi većeg iskrenja, morali 
su se opremiti strojevi posebnim dimnjacima, koji 
su imali na gornjem kraju kao nekakav klobuk, koji 
je služio kao naprava za smanjenje iskrenja. Klobu- 
čast je dimnjak doživio mnogo raznih oblika, te se 
je s vremenom veoma upotpunio. Zadnjih godina 
počelo ga se je odstranjivati i nadomještavati sa 
običnim glatkim dimnjakom, koji mnogo bolje od- 
govara lokomotivskom radu. 
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Slika 56 pokazuje klobučasti dimnjak starije kon- 


sstrukcije, koji ima dimnjačku cijev istog oblika kao 


i glatki dimnjak, ali nad njenim gornjim otvorom 


Sl. 57. Klobučast dimnjak novijeg oblika. 


je namješten prema dolje okrenut čunj sa turbinski 
savitim rebrima u obliku ruže. Isti je nešto širi od 
otvora dimnjače, te se njegov položaj lako naravna 
nad njom pomoću uravnavajućih vijaka. Oko te ruže 
pričvršćen je na dimnjak »klobuk«, koji čuva ružu. 
Za vrijeme rada stroja prolaze dimni plinovi kroz 
dimnjakovu cijev i pokraj ruže van, ugljeni djelčići 
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i iskre udaraju o ružu, te padaju natrag u dimnjaču, 
odnosno sakupljaju se u klobuku. Ako se stroj loži 
dobrim crnim ugljenom, postaje ruža nepotrebna. 
Zato se otštrani i produlji dim- 
njak pomoću čunjastoga tuljka do 
vrha klobuka. 

Novija konstrukcija klobučastog 
dimnjaka ima mjesto »ruže« sa 
savitim rebrima, opremljenu »kru- 
šku« iz livenog željeza, koja je po 
svojoj sredini uzduž i poprijeko iz- 
bušena. Dimnjak je sam, oko do- 
nje kruškine polovice, raširen u 
obliku lijevka, koji služi za prolaz 
dima. Savita kruškina rebra za- 
vrte dimnim plinovima, pri čemu 
odlete iskre u klobuk, gdje se ižare 
i ugasnu. 


TE Rupa kroz krušku služi najviše 
SL. 58 Nepromjen- za ispuhavanje izrađene pare. Cje- 
ljiva duvaljka. š 

lokupna se naprava dade udeša- 
vati. Pri loženju crnim ugljenom, kruška se odstrani 
i metne se mjesto nje cijevni tuljak, koji produlji 
dimnjak do gornjega klobukovog ruba. U tom slu- 
čaju je posljednji zapravo suvišan. Budući da ga se 
ne može odstraniti, mora se svakako nastojati, da 
ne nastane za njim razređenje zraka, koji vuče dim 
prema dolje, te sprječava pogled strojnom osoblju 


na prugu. Da taj pojav odstranimo, služe nam za to 
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dvije kroz klobuk provučene cijevi, koje vode zrak 
za klobuk i preprječuju nastajanje razređena zraka 
(slika 97). 


c) Duvaljka. 

Najvažniji organ u dimnjači je duvaljka, koja pro- 
izvodi u njoj razređenje zraka ili vakuum. Kako je 
dimnjača apsolutno nepropusna za pristup vanj- 
skoga zraka, osim kroz pepeljaru rešetku, ložište i 
cijevi, nastane pri svakom otisku izrađene pare iz 
cilindera jak dotok zraka po navedenom putu u 
dimnjak. Time, šta se tako reći sisa vanjski zrak, 
kroz pepeljaru u ložište, daje se gorivu mogućnost 
i jakost izgaranja, te se pojačava razvijanje pare i 
povećava time uspješnost rada kotla. 

Duvaljkom se da regulirati zračni tok tako tačno, 
da se dosegne kod lokomotivskog kotla mnogo veća 
izdašnost, nego kod stabilnih kotlova sa visokim 
dimnjacima. To se vidi iz činjenice, da se spali na 
1 m? rešetke kod lokomotiva do 400 kg uglja na sat, 
dok međutim ta količina kod stabilnih naprava iz- 
nosi samo 80—100 kg. 

Duvaljka je namještena u dimnjači obično nad 
visinom vatrenih cijevi, tačno u osi dimnjaka. Za- 
dnje vrijeme se vrše pokusi u Ljubljani sa nisko le- 
žećim, jako širokim duvaljkama po nacrtima inž. 
Dolinšeka, koji obećava lijepe uspjehe. 

Duvaljke su pokretne i stalne. Kod prvih se mogu 
njihova usta raširiti odnosno suziti, uzimajući u ob- 
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zir pri tome težinu vlaka, brzinu, kakvoću pruge, 
uglja i parnoga kotla. Stalne duvaljke imaju ne- 
promjenljiva, uvijek stalna usta ili otvor. 


Na slici 58. je prikazana stalna duvaljka, koja je 
pričvršćena vijcima na križnu glavu paroizlaznih 
cijevi. Oblik joj je čunjast. Radi li lokomotiva sa 
velikim punjenjima, izlazi iz križne cijevi veća koli- 
čina pare velikom brzinom u obliku čunja i povuče 
sa sobom sa povećanom brzinom i dimne plinove 
kroz dimnjak, što prouzrokuje jači pritok zraka iz 
ložišta kroz vatrene cijevi u dimnjaču. Time se po- 
diže kotlovska produkcijona sposobnost na po- 
trebnu mjeru. Obratna se pojava opaža kod stro- 
jeva, koji su malo opterećeni i trebaju dakle i malo 
pare. Time se regulira u određenim granicama po- 
trošnja uglja i pare. 


Na prugama sa mnogo promjenljivih uspona i pa- 
dova, a i tamo gdje nema na raspoloženju jedno- 
vrsnog goriva, preporučuje se promjenljiva duvaljka. 


Osnovno je pravilo, da parni čunj mora dimnjak 
potpuno ispuniti, jer bi inače dopirao vanjski zrak 
kroz dimnjak u dimnjaču, te ometao pravilan rad 
zračne sisajuće naprave i time smetao izdašnost par- 
nog kotla. 


Promjenljiva duvaljka je opremljena sa dvije iz- 
dubene zaklopke, koje se pomoću poluge prema po- 


trebi raširuju ili suzuju. Kod lokomotiva sa pro- 
mjenljivom duvaljkom u strojnoj je kućici na strojo- 
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vođinoj strani namještena ručica ili vreteno za 
regulisanje (sl. 59.). 


Spomenuta već duvaljka prema nacrtima inž. Do- 
linšeka bila je do sada izrađena kao nepokretna, ali 


Sl. 59. Promjenljiva 
duvaljka. 


se vrše opširni pokusi na raznim lokomotivskim 
vrstama također sa projektima pokretne duvaljke. 
U načelu su sve duvaljke te vrste namještene niže, 
nego je to moguće i imaju usta široka od 120 do 
180 mm. Dosadašnji su "pokusi pokazali znatnu 
uštedu na uglju. - i ' 
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Za dobro djelovanje duvaljke uopće je važno: 

1. Duvaljka mora imati svoju sredinu tačno u osi 
dimnjaka, jer inače parni čunj nema pravi put u 
dimnjak i ne ispuni ga potpuno. 

2. Razmak gornjeg ruba od najužeg promjera 
dimnjaka mora biti pravilan, t. j. širina parnog čunja 
mora biti kod »W" (sl. 55) jednaka promjeru dim- 
njaka. 

3. Kod promjenljivih usta moraju biti obje za- 
klopke jednako pomične i ne smiju imati nikakav 
mrtav hod. 

4. Sve parne cijevi u dimnjači moraju biti apso- 
lutno neprodušne. Isto vrijedi i za dimnjaču uopće. 

5. Duvalika mora biti uvijek čista, bez kora itd. 
Nastaje li na ustima kora, to je znak prevelikog ma- 
zanja cilindera i razvodnika. 


č) Pomoćna duvaljka. 


Za vrijeme rada lokomotivskog stroja, kad je na 
raspolaganje izrađena para, dosta je za proizvađanje 
zračnog toka, duvaljka. Ne radi li lokomotivski stroj, 
a potrebno je povećati izdašnost gorenja u ložištu, 
ne koristi duvaljka baš ništa, nego služi u tu svrhu 
pomoćna duvaljka, koja djeluje pomoću svježe ko- 
tlove pare i namještena je nad običnom duvaljkom. 
Čini je šuplji obruč, koji ima na svome sljemenu 
više malih rupica. Obruč je vezan uskom parnom 
cijevi sa parnim zatvaračem u strojnoj kućici. Otvori 
li se pritok pare, puše iz rupica u jakim mlazovima 
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para u dimnjak i proizvodi isto tako razređenost kao 
i obična duvaljka. 


Obruč pomoćne duvaljke mora biti nešto širi od 
usta duvaljke, da ne smeta izlazu izrađene pare pri 


Sl, 60. Pomoćna duvaljka, 


njenom ispuhu. Izliven je iz željeza ili iz crvene 
slitine; rupice na gornjem sljemenu su izbušene 
nešto čunjasto i imaju smjer u konačne tačke, koje 
moraju ležati u dimnjakovom najužem promjeru, 
tako da nadomještaju duvaljku (sl. 60). 

Pomoćna se duvaljka upotrebljava pri jakom vje- 
tru, ako udara dim natrag u dimnjaču; dalje pri tra- 


Švajsar: Željeznička vozila, I. dio 
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ženju puknutih vatrenih cijevi, kada stoji lokomo- 
tiva; kada treba više pare itd. Ako je djelovanje 
obične duvaljke preslabo, lako se otvori i pomoćna 
duvaljka, da se povisi izdašnost zračnog strujanja 
ili zračnoga toka. 


O čistoći pomoćne duvaljke mora strojno osoblje 
voditi najveću brigu. 


d) Naprava protiv iskara. 


Kod velikog opterećenja vlaka mora lokomotiva 
obično voziti sa većim punjenjima, ili se moraju usta 
duvaljke suziti, da ispuh jače »trga« vatru u ložištu. 
U tome slučaju se desi obično pri loženju sa lakšim 
ugljenom, da zračni tok povuče kroz vatrene cijevi 
manje goreće i užarene ugljene komadiće i baca ih 
kroz dimnjak. Iskre padaju nato u obliku »vatrene 
kiše« po pruzi, krovovima kola i brutta, te tvore 
veliku opasnost vatre za drvene željezničke objekte, 
građevine, polja, šume i druge nasade, koji nisu že- 
ljezničko vlasništvo. Željezničke uprave moraju iz 
godine u godinu plaćati velike svote kao odštetu, pak 
je prirodno, da pokušavaju ograničiti svim sret- 
stvima izbacivanje iskara. U tu svrhu se namještaju 
u dimnjaču pojedinih lokomotiva posebne naprave, 
koje ometaju izbacivanje zapaljivih iskara. Najviše 
se iskara stvara kod lokomotiva, koje su ložene sit- 
nim lakim smeđim ugljenom. Blizne lokomotive ba- 
caju više iskara, nego združene. 
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SL. 61. Obična iskrolovna mreža. 


A. Otvori za paroulazne cijevi R. Pomična mreža 
B) Nepomični dio mreže S. Vodilice 
E. Otvori za paroizlazne cijevi 


. Osnovan princip cijeloga problema pri konstruk- 
ciji naprave za ograničenje iskrenja je taj, da se ni- 
čim ne smije ometati djelovanje duvaljke. Na tome 
Principu se i zaustavilo apsolutno otklanjanje te 
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pojave. Pomoću uskih duvaljka pokušava se na 
jednoj strani podizanje raspirivanja vatre na dovo- 
ljan stupanj, na drugoj strani opet smanjuje bacanje 
iskara poslije jakog ispuha, koji je potreban? — Ne 
ostaje dakle ništa drugo, nego smanjili učinak is- 
puha obzirom na bacanje iskara, na najmanju mjeru 
tolerancije. U tu svrhu služe razne mreže, ploče za 
odbijanje, kojima se nastoji, bilo na kojigod način, 
onemogućiti iskrama prolaz kroz dimnjak. 


Za teže vrste ugljena sa rijetkim, a većim iskrama, 
dovoljne su jako pletene željezne mreže sa 4 mm ši- 
rokim otvorima; za smeđi ugalj i slično gorivo, zgo- 
dnije su razne nagnute vodeće odnosno odbijajuće 
ploče, koje nekako odjele iskre od cjelokupnog zrač- 
nog toka, pa kada se ugase, skliznu po nagnutoj 
ploči na dno dimnjače. Mreže za smeđi ugalj mo- 
raju imati samo 3 mm široke zamke (petlje). 


Naprave protiv iskrenja namješlene su u većini 
slučajeva u dimnjači. Najobičnija je dana na slici 
61, nekoliko ih je razvidno na drugim priloženim 
slikama (44 — I. IL). Nad najvišim redom cijevi 
ipak još pod duvaljkom namjesti se kostur, koji nosi 
trodjelnu željeznu mrežu, čiji su krajnji dijelovi pri- 
čvršćeni na bočnu stijenu dimnjače, srednji se lako 
pomiče amo-tamo po vodilu. Parne ulazne i izlazne 
cijevi vode kroz postrane mreže, koje su u tu svrhu 
probijene u odgovarajućem obliku; srednja mreža, 
koja leži pod duvaljkom je cijela i potpuno nepro- 
bijena. 


e RBA 


di 


Za vrijeme vožnje mora se mreža više puta oči- 
stiti, što se obično vrši za vrijeme punjenja tendera 
na vodostanicama, kada se i pepeljara čisti. Po do- 
lasku lokomotive u ložionicu, mora ložač mrežu 
izvući iz dimnjače, nasloniti je na pročelje lokomo- 
tive, da je ložionički organi lako pregledaju i odrede 
njen popravak odnosno izmjenu. 


Mnoge lokomotive imaju mjesto opisane mreže 
razne okomite, čunjaste, izbušene ploče, koje vode 
od duvaljke do stropa dimnjače, tik pod dimnjak. 
Uopće je glede naprava protiv iskrenja u upotrebi 
kod raznih željezničkih uprava toliko raznih sistema, 
da bi njihov tačniji popis zauzeo mnogo prostora. 


Najbolje sretstvo je svakako prvovrsno gorivo, 
dalje brizganje više puta vode u dimnjaču, pravilno 
postavljanje duvaljka, pogotovo pravilna manipula- 
cija sa promjenljivom duvaljkom, konačno i nepre- 
komjerno opterećenje lokomotive. 


2. Vrata dimnjače. 


Na pročelju kotla nalaji se dimnjačina čeona sti- 
jena, koja nosi vrata dimnjače. Ta se otvaraju, kada 
se dimnjača čisti od ugasaka, kod izduvavanja dim- 
nih i vatrenih cijevi, kod popravka pregrijača itd. 
te su jedno- ili dvokrilna, okrugla, sa strane ravna 
ili poluokrugla. Glavni preduslov svih dimnjačnih 
Vrala obzirom na neprodušnost dimnjače je, da se 
dadu koliko je moguće tijesno zatvarati. 
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Slika 62 predstavlja jednokrilna, okrugla vrata, , 
sa dvije stijene. Obadvije stijene su međusobno pri- 
čvršćene pomoću raspornika ili sprežnjaka i obruča 
iz pločastog željeza. Na unutrašnjoj strani je još po- 
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SI. 62. Jednokrilna vrata dimnjače. 


seban osiguravajući lim, da se vrata uslijed velike 
vrućine u dimnjači ne iskrive i ne postanu produšna. 
Na vanjskoj strani su prikovana dva okova, koje 
veže dug klin, te omogućuju otvaranje i zatvaranje. 
Za sigurno zatvaranje služi zasun, koji ima na unu- 
trašnjoj strani vrata glavicu »r«, na vanjskoj strani 
vijak sa maticom »m« i ručnim kotačem »h«, koji je 
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klinom pričvršćen na zasunovo vreteno. Produljenje 
vijka čini četverouglasti čep »v« sa ručicom »i«, 
koji pokazuje položaj glavice »r«. U dimnjačinom 
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SI. 63. Dvokrilna vrata diovajoše, 


obruču je po cijeloj dužini promjera pričvršćen 
prečnik »q«, koji ima na sredini uzdužnu usjekotinu 
»I«._ Način otvaranja i zatvaranja se vidi iz slike 62. 

Nekoje brzovozne lokomotive imaju vrata dim- 
njače u obliku čunja, jer se time smanjuje zračni 
otpor kod brze vožnje. 
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Kod dvokrilnih su vrata (slika 63) također dvije 
stijene, pričvršćene međusobno raspornicima. Cje- 
lokupni izrez za vrata obrubljen je okvirom od kut- 
nog željeza, koji služi kao naslon na vanjsku stijenu. 
Svako krilo nosi dvije potpore. Na jednom od krila 
nalazi se na strani naslona ručica, koja pomiče dugi 
zasun, koji pod i nad vratima naskače u odgovara- 
juće oko. Za bolju neprodušnost vrata služe još 4 
ribala na vanjskoj strani, na svakom krilu po dva. 


3. Sehmidtov pregrijač. 


Sadašnje su lokomotive većinom opremljene na- 
pravama za pregrijavanje pare, koja se je pokazala 
u ekonomskom pogledu kod stabilnih kotlova, a 
također i kod lokomotiva kao veoma korisna. Oso- 
bitu raširenost je dosegao između ostalih naprava 
Schmidtov parni pregrijač, koji je danas ugrađen na 
preko 70.000 lokomotiva, u svim dijelovima svijeta. 

1. Veliko ili širokocjevni pregrijač (slika 64). Uz- 
dužni kotao ima mjesto vatrenih cijevi u gornjem 
dijelu 2—5 redova širokih dimnih cijevi sa promje- 
rom 125—133 mm, koje su prema cjevnoj stijeni u 
ložištu u zadnjem dijelu nešto uže i dobro zavalcane 
i zarubljene u ložištu (sl. 49). U svaku je od njih 
uvučena po jedna pregrijačeva cjelina ili elemenat, 
koji se sastoji od dvije U-cijevi, koje se u dimnjači 
cjevnom petljom vežu u jednu cjelinu. Para pro- 
teče, svaki pregrijačev elemenat, dva puta, tamo-amo 
i gubi uslijed vrućine dimnih plinova i one ostatke 
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SI. 64. Schmidtov širokocjevni pregrijač. 


vode, što ih je sobom donijela iz uzdužnog kotla. 
Elementi su izrađeni od čeličnih istezanih cijevi bez 
šava, da budu dovoljno otporni. 
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Oba kraja svakog elementa su u dimnjači savijena 
u primjeran skupni slog, te vijkom čvrsto pritegnute 
na sabirač pare (pregrijačeva komora), koji seže 
preko cijele širine dimnjače i ima dvije potpune 
odjeljene komore za mokru i pregrijanu paru. Jedna 
usta svakog pregrijačevog elementa su spojena sa 
komorom za mokru, druga sa komorom za pregri- 
janu paru. Para, koja dolazi iz kotla najprije k par- 
nom regulatoru, stupi nato u komoru za mokru 
paru i razdijeli se po svima elementima. Po pregri- 
javanju napuni prostor za pregrijanu paru i odlazi 
tek tada kroz ulazne cijevi u razvodnike. 


Za uređivanje dotoka dimnih plinova iz ložišta u 
dimne cijevi, predviđene su 3—4 zaklopke, koje se 
prema potrebi manje ili više otvaraju. Uslijed vla- 
stite težine priležu iste na dimne cijevi, ako je regu- 
lator zatvoren; otvori li strojovođa regulator, digne 
ih posebni parni automat u vodoravni položaj i 
otvori dimnim plinovima put kroz dimne cijevi. U 
zadnjim su godinama spomenute zaklopke uopće 
odstranjene, jer su se pokazale kao nepotrebne. 


2, Uskocjevni pregrijač (slika 65) izgrađen je u 
principu na isti način, kao i širokocjevni. Razlika 
je samo ta, da ima mjesto širokih dimnih cijevi, koje 
imaju dvostruke elemente, samo 60—70 mm široke 
cijevi sa jednostavnim elementima, koji jednako- 
mjernije i temeljitije pregrijavaju. Dalje razlika je 
i ta, da otpadaju iz kotla sve vatrene cijevi, jer ih 
nadomješćuju opisane uske dimne cijevi. Cjelokupni 
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preuređaj ima slijedeću prednost: kotao ima opet 
jednovrsne cijevi, što doprinosi boljem održavanju; 


SL. 65. Schmidtov uskocjevni pregrijač. 
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sa upotrebom svih ili bar većine cijevi, dosegne se, 
jednostavnim sretstvima, jače pregrijana para, te se 
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štedi na gorivu, jer vrući plinovi odavaju više od 
svoje toplote vodi i pregrijačevim elementima. 


Širokocjevni pregrijač treba za sebe 20—25% cje- 
lokupne ogrjevne površine kotla, jer se u protivnom 
slučaju ne može doseći dovoljno pregrijavanje. Kod 
uskocjevnog kotla pada ta količina na polovicu, što 
znači dakle uštednje 10—12%. Za stajanja kruže 
topli plinovi neprestano oko cijelog pregrijačevog 
ustroja i uzdržuju jednakomjernu toplotu, što se 
osobito pozna pri pokretanju vlaka, kada naraste 
toplota pregrijane pare skoro trenutno na propisani 
stupanj. Iz toga razloga je uskocjevni sistem vrlo 
podesan, pogotovo za male industrijske i lokomotive 
za razvrstavanje, koje se moraju mnogo puta zau- 
stavljati i opet pokretati, a imaju za vrijeme rada 
duže odmore. 


Pregrijačevi elementi su cijevi bez šava sa pro- 
mjerom 18—24 mm. U svaku dimnu cijev dođe po 
jedan elemenat, koji ima na vatrenoj strami svarene 


krajeve. U dimnjači se obično združi više elemenata. 


odnosno njihovih dovoljno savitih krajeva, pomoću 
međustanica ili srednjih slogova, u pregrijačeve di- 
jelove. Kod svake međustanice su združeni u jedan 
otvor svi oni krajevi, kuda para ulazi odnosno izlazi. 


Skica 65. pokazuje uskocjevni pregrijač, koji ima 
umetnute skoro sve elemente, ima samo jedan sa- 


birač pare, namješten nad cijevima kao i kod širo- 
kocjevnog sistema. 
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Nekoliko pravila za čuvanje pregrijača. 

1. Svako brzo otvaranje regulatora povlači sa pa- 
rom i vodu iz kotla u pregrijač, što tako prouzrokuje 
taloženje kotlovca, koji kao slab vodić topline smeta 
dovoljnom i brzom pregrijavanju. 

2. Dimne se cijevi moraju često čistiti. Vrijedi po- 
gotovo to za uskocjevni pregrijač, koji se radi manje 
širokih cijevi rado začepi. Ispuhavanje cijevi zgu- 
snutim zrakom, preporučuje se poslije svake vožnje. 

3. Svaka ložionica treba da ima naprave za ispu- 
havanje zgusnutim zrakom. 

4. Elementi moraju biti uvijek sasvim tijesno pri- 
čvršćeni na pregrijačev sakupljač (pregrijačevu ko- 
moru). 


Č. Oprema kotla. : 

U smislu odredaba zakona o kotlovima, mora biti 
svaki parni kotao opremljen nekojim pomoćnim 
aparatima ili uređajima, koji jamče za sigurnost 
rada, za zaposlenu poslugu i stanovništvo uopće. 
Iste odredbe vrijede u punoj mjeri i za lokomotivske 
kotlove u radu, gdje kotlovi imadu pritisak od 12 
do 18 atmosfera; noviji pokusi pokazali su, da se 
dade sa uspjehom upotrebljavati i parne kotlove 
sa 50 i više atmosfera bez opasnosti za željeznički 
saobraćaj. 

Za sigurnost upotrebe danas uobičajenoga kotla, 
a još više kotlova sa visokim pritiskom, potrebni su 
aparati, koji pokazuju strojnom osoblju stanje par- 
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nog pritiska, visinu vode, daju mogućnost napajanja 


kotla vodom za vrijeme pogona itd. itd. Nazivaju , 


se skupnim imenom oprema ili armatura kotla. 

Ovamo dolaze: 

a) Aparati za napajanje kotla, 

b) Pristroji za pokazivanje visine vode u kotlu, 

c) Ventili sigurnosti, 

d) Manometar (tlakomjer), 

€) Parna zviždaljka, 

f) Parni regulator sa cjevovodom za dovađanje 
pare u stroj. 

g) Slavina za ispuštanje vode iz kotla, 

h) Razni parni ventili, 

i) Naprava za ubrizgavanje vode u pepeljaru i 
dimnjaču. 

Svaka lokomotiva mora biti opremljena nabroje- 
nim pomoćnim aparatima, jer inače nije sposobna 
za službu. 


1. Aparati za napajanje kotla. 


Lokomotiva potroši za vrijeme vožnje i također 
i za vrijeme stajanja velike količine pare, proizve- 
dene u kotlu. S potrošnjom pare ide ruka o ruku i 
“potrošnja vode. Ako se nebi pravovremeno pobri- 
nuli na nadoknadu potrošene vode, bilo bi je u kotlu 
sve manje; time bi padala i količina proizvedene 
pare, rasla bi nasuprot opasnost, da progore bakrena 
ložišta i konačno da kotao eksplodira. To pravilo, 
potvrđeno: iskustvima, dovelo je mjerodavne vlasti 
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“do odredbe, da svaki lokomotivski kotao mora imati 
\ takove aparate za napajanje, koji omogućuju nado- 
\knadu, za vrijeme vožnje i za vrijeme stajanja po- 
itrošene vode. 


Svaki parni kotao mora imati najmanje dva apa- 
rata za napajanje, koji će biti potpuno nezavisni je- 
dan od drugoga. 


Svaki pojedini aparat za napajanje kotla mora 
biti u stanju, da u kotao ubaci dva puta više vode, 
no što će on pri normalnom radu ispariti. Ujedno 
miora imati svaki kotao napravu, koja onemogućuje 
istjecanje vode iz kotla nakon izvršenog napajanja. 
Taj posao vrše povratni ventili, koji su pričvršćeni 
na kotao i voda ih, nakon završenog mapajanja, 
sama od sebe zatvara. 


Kod parnih lokomotiva razlikujemo dvije vrste 
naprava za napajanje: 


1. parne brizgaljke ili injektore; 
"2. sisaljke (pumpe) za napajanje. 


Najrašireniji su danas injektori. Ispočetka su lo- 
komotive imale samo obične pumpe, koje su bile 
poganjane od lokomotivskih motaka, a radile su, 
razumije se, samo za vrijeme vožnje. Ako je strojo- 
vođa htio, da za vrijeme zadržavanja u stanici na- 
paja vodu u kotao, morao je voziti po stanici amo- 
tamo, da bi pokrenuo sisaljku. Kada je 1858. god. 
Giffard (čitaj Žifar) izumio prve injektore, raširili 
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su se oni velikom brzinom. Veliku zaslugu oko usa- 


vršenja ima također A. Friedmann, čiji injektori ) 
kod lokomotiva danas prevlađuju. U zadnje su se 


vrijeme opet pojavile pumpe za napajanje, razumije 
se u potpuno promjenjenom obliku, neovisne glede 
pogona od lokomotive i izrađene na osnovu novijih 
iskustava, 


Svaka lokomotiva ima po jedan injektor na strani 
strojovođe i na strani ložača; u slučaju, da ima stroj 
jednu sisaljku i jedan injektor, onda je injektor na 
strani strojovođe, a pumpa na strani ložača. 


a) Injektori ili brizgaljke. 


Djelovanje injektora se osniva na velikoj snazi 
sisanja pare. Poznato je, da se sisajuća snaga pare 
upotrebljava za stvaranje promaje među pepeljarom, 
ložištem i dimnjačom, za isisavanje zraka iz cijevi i 
raznih zračnih posuda kod kočnice sa razređenim 
zrakom itd. Budući da para ima snagu da siše vodu, 
koristi se ta njezina sposobnost i kod injektora. Ako 
pustimo u injektor vodu iz tendera i ako na nju dje- 
luje u smjeru njenog toka kotlovska para, potisne 
je kroz cijev za napajanje i napojni ventil u kotao. 


Injektori se dijele na sisajuće i tlačne. Prvi naj- 
prije nasisaju vodu iz tendera u injektor i tek tada 
je potisnu u kotao; kod drugih dotiče voda sama 
iz više ležećeg vodnog prostora tendera u brizgaljku, 
odakle dolazi pomoću pare u kotao. Tlačni injektori 
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moraju uvijek ležati niže od tendera, sisajući mogu 
imati kojigod položaj. 
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Sl. 66. Sisajući injektor, 


| 
[4 
5 
E 
z 

“ 

\ 


si: 


sU 
Za 


ZA 


+“ 


Cjelokupnom uređaju za napajanje pripada: in- 
jektor, parni upusni ventil, glava za napajanje, ci- 
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Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 10 


jevi za sisanje i potiskivanje, te za dovod pare. Bu- 
dući da svaka lokomotiva ima dva potpuno neovisna 
injektora, mora svaki od njih imati svoj potpuni 
pribor. 


1. Sisajući injektor. 

Slika 66. pokazuje u uzdužnom presjeku obično 
sisajući injektor. Njegov je oklop razdijeljen na 
parni prostor sa parnim dovodom i na vodni prostor 
sa vodnim pritokom, prostorom za mješanje, sa od- 
vodom, te vodom, gdje para potiskuje vodu u kotao. 
U sredini se oklopa nalazi uložak diza, koji je sa- 
stavljen od parne dize 33, dize za mješanje 36 i dize 
za potiskivanje 37. Prva je sastavljena od prste- 
naste dize i cjevčice, koja je utaknuta u sredini pr- 
stenaste dize, te ostavlja za slobodan prolaz pare 
samo vrlo malu rupicu u obliku malog prstena. Ako 
se pomoću poluge 28 izvuče samo malo vreteno, 
prolazi mala količina pare kroz usku rupicu obru- 
.čića, srednji dio parne dize ostane još zatvoren pr- 
stenom na koncu vretena. Tek tada, kada je injek- 
tor nasisao vodu, otvori se vreteno do kraja, našto 
stupi u dizu glavni parni tok, koji izvršuje ostali 
posao napajanja. 

U vodni pritok 17 ugrađena je pipa 4, u nju je 
umetnuto sito za čišćenje, da ne dođe nikakova ne- 
ičistoća u injektor. Slavinicom se regulira dotok 
vode; u slučaju da ističe voda iz kloktačeve cijevi, 
zatvori se slavinica, da prestane. Posebna se pažnja 
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mora posvetiti situ za čišćenje. U premnogo je slu- 
čajeva bilo pokvareno sito uzrokom, da su otkazali 
injektori, jer je propuštalo nečistoću u prostor kuda 
mora doticati samo potpuno čista voda, ako treba 
da injektor pouzdano radi. Vezu prostora za mje- 
šanje i kloktačeve slavine održava kloktačev ventil, 
koji se da otvarati i zatvarati. Za vrijeme napajanja, 
mora biti ventil stalno otvoren. 

Između dize za potiskivanje i tlačne cijevi, nalazi 
se automatični povratni ventil 40, koji sprječava, u 
slučaju propuštanja glave za napajanje, povratno: 
doticanje vode iz kotla u injektor. Osim toga ima 
injektor još jednu napravu za otjecanje vode, koja 
služi za odvajanje kondenzata. Ako naime pušta 
vreteno ili parni ventil, dolazi uvijek nešto pare u 
injektor, gdje se kondenzira, sabire u posudi i teče 
kroz kružni prostor u prostor za mješanje. Time 
se spriječi sakupljanje vruće vode u cijevi za sisanje,. 
jer ista otežava i šta više onemogućuje djelovanje 
innjektora. 

Za čišćenje sastava diza služi vijčana kapica 39, 
jer kada se nju ukloni, mogu se izvući dize iz inje- 
ktora, očistiti i opet umetnuti, a da se nemoraju 
uklanjati drugi dijelovi injektora. ' 

Rukovanje injektorom je slijedeće: Najprije se 
otvori slavina za vođu 4, ventil kloktač i parni ventil 
na kotlu. Nato se povuče ručica 28 i s njom parno 
vreteno samo toliko, da započne prolaziti para kroz 
prstenastu dizu u prostor za sisanje. Unutrašnja 
diza ostane još zatvorena. Slaba parna siruja za- 
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počne u prostoru za sisanje vući vodu, potisne sav 
zrak iz injektora van kroz ventil kloktač, našto se 
napuni cijev za sisanje i injektor, vodom. Nešto 
pare izađe nato van kroz rupice »i« na dizi za mje- 
šanje. Kada je injektor pun vode, izvuče se ručica 
28 potpuno, da započne djelovati jača struja pare, 


koja potisne u injektoru sakupljenu vodu u prostor: 


za potiskivanje i kroz povratni ventil 40 u cijev za 
napajanje 18, dalje u napojnu glavu i konačno u 
kotao. . 

Para, koja dolazi u injektor u doticaju sa vodom 
nešto se ohladi, t.j. odaje svoju toplotu vodi, te ju 
nešto zagrijanu potiskuje u kotao. 


Za vrijeme rada injektora dovodi prstenasta diza 
samo onu količinu vode u injektor, koliko je ostali 
ustroj lako potisne u kotao. S tom činjenicom mora 
strojno osoblje računati, ako hoće da ekonomično 
iskoristi injektore. Za vrijeme napajanja nastaje u 
prostoru za mješanje razređenost, radi čega se ventil 
kloktač zatvori, a otvori ventil za sisanje. Na ovaj 
dolazi voda kroz otvore »i« u dizu, a para je isto 
tako potisne u kotao. Tim se količina napajanja po- 
veća za okruglo 20%. Ventil za sisanje sjedi u sla- 
“vini za sisanje. Ako zastane, stupi para u vod za si- 
sanje i onemogući rad. U tome slučaju okrene se 
slavina, te se ventil isključi. 


Kod trajne upotrebe injektora regulira se njegovo 
«djelovanje vodnom slavinom; slavina za sisanje 
smije biti kod toga zatvorena. Da li su dize već is- 
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SI. 67. Tlačni injektor. 


Oklop injektora 


. Oklop tlačnog ventila 
. Sjedište tlačnog ventila 
. Oklop kloktača 


Vreteno vodne pipe 
Naravnač za vodnu pipu 
Podloška 


. Podloška opruge 


Matica 


. Protumatica 


Čunj ventila kloktača 
Navoji ventila kloktača 
Zatvarač ventila kloktača 
Odvodna cijev 
Unutarmja parna diza 


Diza za mješanje 


. Međudiza 


Diza tlačna 

Uložna kapica 

Čunj tlačnog ventila 
Poklopac tlačnog ventila 
Oklop zimske pipe 
Vreteno zimske pipe 
Sito za vodu 

Kapa za sito 

Odvodna cijev 

Oklop injektora 
Vreteno injektora 
Priključna diza 
Priključna holand, matica. 


trošene ili onečišćene, da li cijev za sisanje propu- 
šta, da li je tlačna cijev začepljena, pozna se to po 
otjecanju vode iz injektora kroz kloktačevu cijev. 


U tom slučaju služi vodna slavina isto tako za regu-, 


lisanje rada, jer se njenim zatvaranjem smanjuje 
oticanje vode. Napaja li se, nakon dulje pauze ili 
iznova, pa ako se nabrala kondenzirana para, koja 
ometa početak napajanja, mora se zatvoriti vodnu 
slavinu i izduvati parom kondenzat napolje. 
Sisajući injektori namješteni su uvijek u strojnoj 
kuhinji, te su bolje osigurani protiv mraza nego tla- 
čni, koji moraju ležati ispod kuhinje, da se omogući 
pritok vode iz tendera 


2. Tlačni injektori. 


U slijedećoj slici 67 prikazan je u svim potrebnim 
oblicima injektor, koji se razlikuje od sisajućeg in- 
jektora u slijedećem: kod oklopa je pričvršćen tlačni 
ventil sa oklopom 1.a i ventil kloktač 1.c sa svojim 
oklopom sa naročitim vijcima. Tim uređajem omo- 
gućena je izmjena kojega god od glavnih injektor- 
skih dijelova u slučaju kvara, na pr. kod velikog 
mraza, ako se razbije itd. 

Također i kod tlačnoga injektora namještena je 
vodna slavina 3 sa predležećim sitom, 'koji služi za 
čišćenje dotekujuće vode i za odvajanje stranih pri- 
mjesa, koje bi mogle ometati pravilno djelovanje. 
Pored sita je u srednjoj liniji priključak za cijev, za 
dovod vode iz tendera. 


— 150 — 


7 


Sastav diza je u glavnom sličan onom kod sisaju- 
ćega injektora. Jedino što nema vretena, jer je ne- 
potrebno; kod parnih diza načinjen je na oklopu 
kraj dovodne cijevi jedino priključak za parni vod, 


* koji veže parni ventil na kotlu sa injektorom. 


Kod tlačnih injektora, dotiče voda iz tendera pod 
malim pristiskom. 

Za rukovanje vodne slavine, ventila kloktača i in- 
jektorske slavine vode od strojne kućice prema dolje 
dvije ili tri vodeće motke, sa odgovarajućim ležaje- 
vima i ručicama. Važno je također, da svaki injektor 
ima svoju slavinu za slučaj mraza,, koja služi za vrl- 
jeme smrzavanja za ispuštanje vode iz voda za na- 
pajanje, da se ne smrzne i cijevi ne popucaju. 

Za čišćenje i ispražnjivanje vode iz injektora služe 
vijci za čišćenje na dnu oklopa. Isto tako se lako 
izvadi iz oklopa sastav diza, ventil i sito, ako se od- 


“viju odgovarajući poklopci, nakon čega se mogu te- 


meljito očistiti. Djelovanje je jednostavnije od in- 
jektora, koji sisa, te je postupak slijedeći: 

1. Otvara se najprije vodna slavina, zatim ventil 
kloktač, te parni ventil na stojećem kotlu. 


2, Doticanje se vode regulira vodnom slavinom, 
čim se preprječuje nepotrebno otjecanje vode. Može 
se ostaviti vodna slavina stalno otvorena, a kao za- 
tvarač služi kloktač. 

3. Poslije svršenog napajanja zatvori se najprije 
parni ventil, a poslije toga dovod vode. 
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3. Združeni injektor. 


Združeni injektor (sl. 68) je takav pristroj za na- 
pajanje, gdje je u jednom oklopu ugrađena cjelo- 
kupna naprava za napajanje; injektor, napojna glava 
i parni ventil na čeonoj stijeni stojećega kotla. 

Paru dobiva injektor iz parnoga doma kroz cijev 
»A«. Potreban je taj uređaj zato, da se za napajanje 
dobije koliko je moguće suvlja para. Pri izlazu vode 
nad otvorom »A« priključena je kotlovska tlačna 
cijev »C«, koja vodi preko stropa ložišta dosta da- 
leko u kosom pravcu u ležeći kotao, da voda, koja 
dotječe, ne ohlađuje ložište. Voda dolječe u injektor 
kod »B«, gdje se nalazi također slavina »D«, odatle 
teče dalje oko oklopa ventila za sisanje »n«, čisti se 
kroz sito »E« i dolazi konačno u injektorov prostor 
za sisanje »G«. Za čišćenje sita služi kapica »z«; 
otstrani li se kapica, uzme se sito iz oklopa i teme- 
ljito očisti. U ostalom odgovara sav sastav diza 
združenog injektora onome, kod injektora sisaju- 
ćega, kako je prikazan na sl. 66. Iz prostora za mje- 
šanje »H« vodi kroz kloktač »K« vod »k«, kuda 
otiče suvišna voda dalje kloktačem. Važno i po- 
trebno je, da kloktačeva cijev treba da ima nad naj- 
višom vodnom razinom u tenderu, oko 10: mm ši- 
roku zračnu rupicu, da ne djeluje kao utezač, koji 

.bi lako ispraznio cijeli tender. 


Vodna se slavina upotrebljava za punjenje u slu- 
čaju, da je vod za sisanje »B« tako vruć, da se ne 
očekuje pravilno djelovanje injektora. U tome se 
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slučaju okrene slavina obrnuto, odvije poklop »v« 

i ulije kroz nastali otvor hladna voda u cijev. 
Djelovanje združenog injektora slično je injektoru 

sisajućem. Najprije se otvori vodna slavina >D«, 


SI. 68. Združeni injektor. 


nato ventil za oticanje »K« i parni ventil »V«. Zatim 
se polako digne ručica: samo toliko, da para prisiše 
iz tendera vodu i tek nato digne se do kraja i napa- 
janje započne. Po izvršenom radu najprije se pri- 
tisne ručica »M« na njen redovan položaj, te zatvori 
vodna slavina. 
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Kod lokomotiva, koje imaju združene injektore, 
važi kao pravilo, da se upotrebljavaju naizmjence, 
jer je poznato iz prakse, da lako jedan otkaže, a 

< drugi radi zagrijanosti ne vuče vodu. 

Injektori se dijele po jačini napajanja u grupe. 
Grupa br. 7 vuče na pr. kod 13 atm. pritiska 1171 
na minutu, br. 8 već 152 1, br. 9 — 198, br. 10 — 230 
i br. 11 šta više 275 litara. Veliki broj lokomotiva 
ima injektore Friedmanove specijalne konstrukcije 
za armaturu, koja isporučuje te aparate i našim že- 
ljeznicama. 

Za napajanje neka služi samo suha para i ne nad 
40% € ugrijana voda. Svi ventili moraju biti bez- 
uslovno neprodušni, inače se ne može očekivati ko- 
risno djelovanje. 


Nekoliko općenitih primjedaba o injektorima. 


a) Uzdržavanje mora biti nadasve pažljivo i sa- 
vjesno, pogotovo što se tiče ventila. Ako je parni i 
povratni ventil u slabom stanju i propušta paru, za- 
grije se injektor tako, da neće da vuče. Propuštanje 
ventila za sisanje prouzrokuje propuštanje pare u 
dovodnu cijev. U tom slučaju djeluje injektor samo 
onda, ako se odijeli prostor za mješanje od vodnoga 
prostora. To se dosegne kod nekih injektora preo- 
kretom vretena slavine, kod drugih zakretanjem sla- 
vine za sisanje. ' 

Sastav diza mora da bude u najboljem redu. Mora 
ih se češće puta čistiti, no dize se pri tom ne smiju 
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niti piliti niti gladiti. Sva nečistoća ukloni se na taj 
način, da se cijeli sastav uloži u mješavinu solne ki- 
seline i vode u mjeru 1:2. Kupka traje 10 minuta, 
i to po prethodnom umakanju sastava u vruću vodu. 
Poslije kupke očisti se sva nečistoća četkom od žice 
i nato cijeli sastav ispere opet u vodi. 

Kod većih popravaka predavaju se aparati za na 
pajanje sa ostalom kotlovom opremom u radioniću, 
koja temeljito pregleda sve dijelove i izvrši sve po- 
trebne popravke, odnosno nadoknadi razne dijelove. 

b) Injektori djeluju slabo i nepouzdano u ovim 
slučajevima: 

1. Ako se prebrzo otvori parni ventil; ' 

9. Ako su dize istrošene, te nemaju pravilnoga 
prereza pri koncu; 

3. Kod začepljenoga prostora između prstenaste 
i unutrašnje dize; ' 

4. Ako je previše nečistoće u vodenom situ, koja 
ometa protok vode; : 

5. Kod nepravilnog položaja sastav diza; 

6. Kod nepotpunog dodira diza. Brtvenje parne 
i tlačne dize mora se vršiti kovinskim obručićima. 
a ne predom; : 

7, Ako kloktač nema potpuni hod ili ako je šta 
više zastao; 

8. Ako spoj cijevi za sisanje sa injektorom pro- 
pušta, a isto tako i vodna slavina; 

9. Ako postane ventil za sisanje produšan, zastane. 
Nato se postavi slavina za sisanje na »zatvoreno«. U 
slučaju, da injektor spomenute slavine uopće nema 


— 155 — 


izluči se ventil za sisanje sa okretom vodne slavine 
za 30%; 

10. Ako je cijev za sisanje produšna ili začepljena; 
isto vrijedi razumije se i za tlačnu cijev; 

11. U slučaju, da je previše kondenzovane pare u 
parnoj cijevi; 

12. Ako je voda u tenderu pretopla; 

13. Kod prevrućeg injektorskog oklopa i voda za 


sisanje, što nastane produšnošću ventila, duljim za- | 


grijavanjem vode u tenderu itd. Slični se nedostatci 
lako uklone, pusti li se injektor, da dulje vremena 
vuče, do podruge minute i to prema potrebi više 
puta ponavlja. Ako nema nikakvog uspjeha, ohladi 
se injektor mokrim krpama ili polije hladnom 
vodom; 

14. U slučaju pomanjkanja dovoljne izolacije iz- 
među parnog i tlačnog cjevovoda kod injektora, koji 
imaju u skupnoj flanši obje cijevi. 

b) Zagrijavanje vođe u tenderu postigne se, ako 
se najprije zatvori kloktačev ventil »K«, otvori slavina 
za vodu »D« i digne pri otvorenom parnom ventilu 
ručica »M«, tako da para dolazeći iz kotla u injektor 
kroz vodovodnu cijev dolazi u tender, gdje se kon- 
denzira i zagrijava vodu. Pri tome se mora paziti, 
da se voda u tenderu ne zagrije preko 40%, jer inače 
injektor neće da vuče. Za vrijeme upuštanja pare u 
tender, čuje se iz njega mukla tutnjava, koja nema 
nikakvog osobitoga značenja. 

c) Naprava za gašenje. Noviji injektori imadu na 
svome okrovu još nastavak sa normalnim zavojima 
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za gašenje, gdje se lako prišarafe cijevi za gašenje, 
tako da lokomotiva u slučaju potrebe može da služi 
kao i parna štrcaljka. Voda određena za kotao u 
ovom slučaju izbacuje se kroz nastavak u cijev za 
gašenje. Na slici se vidi nastavak kod »L«. Kođ 
tlačnih su injektora namješteni nastavci za gašenje 
obično neposredno na tlačnoj cijevi između injek- 
tora i napojne glave. 


4. Injektori na izrađenu paru. 


Svi dosad opisani injektori rade sa svježom kot- 
lovskom parom, koja ima puni pritisak. U zadnjim 
se godinama započelo uvađanjem aparata za napa- 
janje, koji troše za vrijeme vožnje izrađenu paru iz 
lokomotivskih cilindera. Ova, razumije se, nema 
više one napetosti kao ona iz kotla, pa ipak su svi 
dosadašnji pokusi pokazali, da se je isto tako može 
korisno upotrebljavati za daljnje izvršavanje rada 
u injektorima; time se prištedi na svježoj kotlovskoj 
pari. Cijela naprava se osniva na principu, da para 
napetosti jedne atmosfere pri stupanju u zrakoprazni 
prostor postizava veliku ulaznu brzinu do 600 m na 
sekundu. Na temelju toga konstruisan je Fried- 
mannov injektor na izrađenu paru, koji je u toku 
nekoliko godina već u uporabi na desetke hiljada 
lokomotiva (sl. 69). 


Injektor dobiva, za vrijeme vožnje, svu paru po- 
trebnu za potiskivanje vode u kotao, iz duvaljke. 
Pri tome je dovoljno, da ima makar jednu desetinu 
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atmosfere pritiska više nego vanjski zrak. Iz kotla 
se dade 2—3% svježe pare, pa se dosegne potpuna 
sposobnost naprave za napajanje i pri najvišem tlaku 
kotla, kako je sada u običaju (12—18 atm.). Ujedno 
odaje izrađena para svoju preostalu toplotu vodi i 
dade joj veliku udarnu brzinu, jer dotiče u injektor 
radi tamošnje razređenosti brzinom do 400 m na 
sekundu. Voda se ugrije za vrijeme mješanja od 
90 do 1059 €. 

Naročito je veoma važna činjenica, da novi in- 
jektor zauzima samo malo više prostora nego obični, 
a i po težini ne opterećuje lokomotive (slika 70). 
Pumpe za napajanje imaju mnogo veću težinu 500 
do 2000 kg, zauzimaju mnogo prostora i mnogo su 
skuplje, pa ipak njihovo djelovanje nije uvijek po- 
uzdano, radi prekomplicirane konstrukcije. Osim 
toga je injektor na izrađenu paru mnogo jeftiniji 1 
montira ga se bez poteškoća i na starije lokomotive, 
što je u pogledu specijalnih pumpa teško izvedivo. 

Najvažnija prednost novog injektora je njegovo 
jeftino uzdržavanje. Aparat sam radi sa izrađenom 


parom skoro cijelo vrijeme i štedi na taj način na | 


uglju. Također se i za vrijeme stajanja može lako 
toplo napajati, jer za to vrijeme pomaže svježa kot- 
lovska para. Injektor je dakle potpuno neovisan od 
kotlovskog pritiska. Zato se uštedi prema praktič- 
nim iskustvima na vodi oko 8—12%, na uglju 5 do 
10%, što je važno u gospodarskom pogledu. Udo- 
maćio se je najprije u Engleskoj i njenim dominijo- 
nima, gdje su za nekoliko godina opremili njime 
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SI. 69. Pregled namještenja injektora na izrađenu paru. 
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preko 6.000 lokomotiva. Zatim se je raširio po Fran- 
cuskoj i Belgiji; danas se opremaju njime skoro: 
sve nove lokomotive. 

Njegova je konstrukcija slijedeća: 

Injektor na izrađenu paru načelno je izrađen na 
istom principu kao i obični injektor. Kako za pogon 
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služi u prvom redu izrađena para, kopiji ona si 
može biti primitivna, nego mora biti prilago ae 
svojoj funkciji. Ima svoj vodni dotok, nekoliko c 
jevi za dovod pare, dalje sastav e tlačnu cijev, 
povratni ventil, glavu za napajanje Id. 
a pogon lektora je dovoljna kod kotlova do 
10 atm. pritiska sama izrađena para. Preko na 
pak mora dobijati aparat za svakih 100 litara vode 
za napajanje još 2—3 kg svježe kotlove pare, koju 
zovemo radi njenog potpunog pritiska para visokoga 
pritiska. Ako zatvori strojovođa regulator, prestane 
 doticati izrađena para u aparat, ali se napajanje 
nastavlja, jer se automatski otvori dotok. kotlove 
pare, čiji tlak se snizi gušenjem na pritisak izrađene 
pare, zato ju nazivljemo za razliku od pare visokoga 
pritiska parom niskoga pritiska. | : 

Za djelovanje injektora su dakle potrebna I : 
parna voda, djeluju istovremeno samo dva od njih 
i to: a) izrađena i para visokoga pritiska ili b) para 
niskoga i visokoga pritiska. Ka 

Slika 70 pokazuje šemu injektora na izrađenu paru. 
“Tamo znači A, dizu visokog pritiska, E, veliku dizu 
na izrađenu paru, B; vodnu dizu, E; malu dizu za 
izrađenu paru B, dizu za mješanje i B, dizu za po- 

iskivanje. 
Ewe ebeoi pritiska, koja dolazi kroz vod A 
stupa neposredno u dizu Ap» koja ima samo m 
unutrašnji promjer, da može u nju priteći samo . 
.do 3 kg pare na 100 litara vode za napajanje. Istoj 
dizi dolazi po cijevi a, i a», koje, razumlje 56 radi 
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malog promjera tako snize njen pritisak, da ne 
ostane jači od pritiska izrađene pare. To u stvari 
odgovara djelovanju pare niskog pritiska, koja samo 


izrađena para 
svježa para 
priticajuća voda 
napajuća voda 


para iz razvodnika 


Sl. 70. Šematični nacrt injektora na izrađenu paru. 


A pritok pare vis. par. pritiska 
a pritok pare niskog pritiska 


B dotok vode U preklopnik 
C cijev za potiskivanje A upusna para 


ventil za izrađenu paru 


E cijev za dovod izrađene pare 
H ručica preklopnika 


nadomješćuje izrađenu paru, kada je regulator za- 
tvoren. 

Velika diza E, za izrađenu paru dade se pomi- 
cati putem mehanizma W. Ona visi svojim užim 
ušćem u vodnu dizu B, i čini za ulaz vode, koja pri- 


Švajgar: Željeznička vozila, I. dio = 1B 11 


tiče iz cijevi B samo prstenast otvor. Ako se diza 
pomakne natrag, poveća se prstenast prostor, obra- 
tno se smanji, ako dizu potisnemo potpuno naprijed. 
Ta jednostavna naprava omogućuje regulaciju vod- 
nog dotoka prema potrebi. Motka W vodi u strojnu 
kućicu, gdje je na kazalu označen skrajnji položaj 
E, za maksimum i minimum, što znači najveće i naj- 
manje djelovanje aparata. Među oba položaja se 
lako postavi dizu na proizvoljni položaj, koji odgo- 
vara stvarnoj potrebi, te se time omogući reguliranje 
vodnog dotoka i veoma ekonomično djelovanje in- 
jektora. Praktična vrijednost te veoma važne na- 
prave je, da se lako neprestano napaja kotao do- 
voljnom količinom vode. Ta činjenica ima slijedeće 


prednosti: 


a) Izrađenu paru lako iskorišćujemo za vrijeme . 


cijele vožnje, dokle je otvoren regulator. 

b) Čim manje vođe dođe u doticaj sa izrađenom 
parom, tim bolje se ista ugrije, prije nego dođe u 
kotao. To omogućuje napajanje toplom vodom, čim 
se pritšedi na gorivu. 

c) Pomoću neprekidnog napajanja očuva se in- 
jektor zimi od smrzavanja. Kod teškog vlaka tre- 
bamo više vode, jer kotao izvršuje veću radnju. U 
tom slučaju ima izrađena para i veću napetost, te je 
u stanju dodavali kotlu zato veću količinu vode, ako 
se postavi ručica na »maksimum«. 

Vodna diza B; je u vezi sa dizom E.. Tu stupa 
voda prvi put u doticaj sa parom, koju tjera u malu 
dizu za izrađenu paru E;, kuda struji kroz posebne 
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rupice još doknadna izrađena para, koja poveća br- 
zinu vodnog mlaza i ujedno ga ugrije. Slijedeća diza 
za mješanje B, je u vezi sa dizom za potiskivanje 
B, iima poklopčić, koji se otvara na gore, koji omo- 
gućuje početkom napajanja brzi otok vode. Čim 
počne injektor napajati, poklopčić se sam zatvori 
Tlačna diza B, ima suprotan položaj od svih Pa 
sada nabrojenih. Kod nje je proces obratan. Tu 
stupa voda kroz uže ušće i napušta ju kroz šire 
Svrha iog uređaja je, da se dosadašnja velika bine 
zina vode, dobivena kod prolaza kroz prve dize pro- 
mijeni u pritisak, koji digne iza dize ležeći ventil i 
omogući ulaz vode u kotao. 
ke opisanom obliku bi injektor već radio, ali bi 
bio nezgodan i previše kompliciran, jer bi se moralo 
i vodni dotok i sve parne dotoke ravnati ručno. Da 


bi se to pojednostavnilo, dodan je cijeloj napravi još 


poseban preklop, koji združuje sve funkcije u jednu 
Isti je sastavljen iz preklopne naprave za na tesnja 
i automatsko djelovanje, koje su obje sirišene 2 
skupni oklop. Prva je sastavljena iz dva uzastupna 
pe koji otvaraju u vezi sa ručicom parni put 
tako je potrebno. Automatično preklapanje dk 
uređuje zatvarač V, sa dva sjedišta (slika 70) ći 
Preklopnom zaklopcu vode dvije cijevi: V koja 
poe e razvodničkim oklopom i V,, joda čini 
K. : u rd kk ventila su provedeni tri parna 
: »A<« za paru visok iti 
Paru niskog pritiska i 0 za mae Ago oči 


upusnog zaklopca za izrađenu paru. Na slici je pri- 
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kazan položaj cijele naprave Za rada injektora kod 
otvorenog regulatora. Iz razvodničkog okrova Pri- 
tiče po cijevi V, svježa para i pritiska povratni i dvo- 
sjedišni preklopni ventil na donjem sjedalu, te za- 
tvara time vod »a« za paru niskoga pritiska, jer je in- 
jektor ne treba. Para visokog pritiska dolazi u pre- 
klopku po cijevi V, i dalje kroz cijev »A« u dizu vi- 
sokog pritiska A, i istovremeno pod klip a, pod vođ- 
nim ventilom B,, digne ju i omogući dostup vode u 
aparat. Istovremeno teče para visokog pritiska iz 
preklopke kroz cijev Q sa ventilom Q,, koji pritisne 
na sjedište i otvori time dostup izrađenoj pari 
u injektor. 

Za vrijeme vožnje sa zatvorenim regulatorom 
nema u vođu V, naravno nikakve pare, zato potisne 
kotlova para ventil sa dva sjedišta V, na gornje sje- 
dalo i otvori dotok pare niskog pritiska kroz cijev »a« 
injektora. Kako stroj vozi bez pare, razumije se, da 
nema na raspolaganje izrađene pare, lopatica L 
ostane zatvorena. Ako zatvori ložač za vrijeme vo- 
žnje ulazni ventil H, prestane napajanje, prestane 
svaki dostup pare u preklopku i zaklopac L se sam 
zatvori. 


b) Općenite primjedbe. 

Injektor na izrađenu paru sastavljen je iz dva di- 
jela, koji su međusobno čvrsto spojeni: iz upusnog 
oklopa J, i injektorskog okrova J. Izrađena para 
dolazi po cijevi E u aparat. Ako hoće ložač upotre- 
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biti injektor, otvori samo put pari, put vodi se otvori 
s > opisani način. Važna je naprava za otvaranje 
odvodnog ventila K,. Pri toploti nad 100% koja vlada 


Sl. 71. Injektor na izrađenu paru. 


u injektoru, ne može poč 

3 om početkom napajanja vanjski 
Ba + zatvoriti ventil K,, kao što je običa; hepi 
nih injektora. Zato se koristi kod novih aparata 
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posebna naprava, koja iskoristi u tu svrhu pritisak 
u tlačnom prostoru pod klipom K,. Čim započne 
djelovati injektor, pritisne pritisak klip K, na gore, 
koji digne desnu ručicu poluge K,, a taj pritisne sa 
lijevom ručicom odvodni ventil K, na njegovo sje- 
dalo. Od odvodnog ventila K, vode u strojnu ku- 
ćicu njegove motke za zatvaranje, da ga se i odatle 
lako zatvori u slučaju, da se namjerava suvišnu paru 
spustiti kroz injektor u tender. 

U dovodnu cijev za pritok izrađene pare E je 
umetnut izlučivač ulja T, gdje se pločama za to ude- 
šenim, odstrani ulje, kondenzirana voda itd. iz izra- 
đene pare. 

Lokomotive, koje su opremljene novim injekto- 
rima na izrađenu paru, imaju ih namještene uvijek 
na ložačevoj strani; na strojovođinoj se strani nalazi 
ili obični ili združeni injektor. Kapacitet novih in- 
jektora iznosi na sat najviše 10.500 do 18.000 1, naj- 
manje od 6.300 do 10.800 lit. te i u tome pogledu do- 
kazana upotrebljivost aparata. 

Rukovanje je veoma jednostavno i sadrži samo 
dva pokreta i to: 

k. Otvaranje upusnog ventila, 

2, Pravilno reguliranje dotoka vode. 


Pri tome treba paziti, da se otvori najprvo sasvim 
malo upusni ventil sa ručicom H, nato ga se okrene 
do punog obrata. Kod lokomotiva sa ispod 6 atm. 
pritiska, otvori ventil potpuno! Vodni dotok neka 
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bude rađe manji mame 
Ji nego najv i i td 
Panel 85% Jer tupi time Coploja 


. še mora aparat najprije zagrijati, što se iz- 
p varanjem odvodnog ventila, kao što je to 
bi ično kod injektora. Po remiziranju stroja i i 
zimske slavine g! Više puta maži ventil KI Lana 
. 
mg 2 is nastaju zbog produšnosti, raznih 
a hak somadići, kotlovac), nečistoće sita 

je u aparatu i tenderu, deformaciji i t. d. 


b) Pumpa za napajanje. 
E po lokomotive imaju mjesto dva injektora, na 
voj strani posebnu pumpu za napajanje, a na 
“< kapadvjk strani obični injektor. iam je uvi- 
. u vezi sa zagrijačem vode, tako da u kotao pri- 
iče zagrijana voda, što je u praksi od koristi. 


a. 
pio spada u red parnih pumpa, koje dje- 
ostepeno i dvostruko te im 
te a razvod, kao 

đ 3 
g > bag ruga kompresor. Obzirom 

vostruko djelovanje F i 

ja dvosi potrebna su dva ventil 
sisanje i dva ventila za potiskivanj . 
žasan potiskivanje, koji j 
a : ,» koji su namje- 
: a u gace oklopu na pumpinu cilinderu a 
e E : e adna je djelomično ili potpuno 
aštom, kamo dolazi izrađe i 
vnog cilindera, te ga stal ia Marata = 
M ; no zagrijava i č 

# : j uva od mraza, 
; gd odvod .. pare vodi iz cilinderova pla- 
zagrijač ili u dimnjaču, tal je cili 
hh : , tako da je cilinder 

rijeme mirovanja pumpe zaštićen parom, koja 
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u tome slučaju dotiče iz zagrijača ili iz dimnjače. 
Pumpa načini za minutu lako 50 duplih hodova, što 
odgovara količini od 250 litara. Broj hodova po 


volji se regulira pomoću parnoga upusnoga ventila. | 


Djelovanje pumpe je isto kao i kod dvostruko 
djelujuće vodene pumpe. Pri svakom dizanju na 
gore sisa klip kroz desni ventil za sisanje i tiska 
istovremeno vodu nad sobom kroz lijevi ventil za 
potiskivanje u odvodnu cijev, te kroz nju u zagrijač 
i kotao. Ide li klip dolje radi se obratno. Lijevi 
ventil za sisanje siše vodu, desni za potiskivanje 
tiska u odvodni vod. Nad tlačnim je ventilima po- 
stavljena zračna komora ili zračni kotao. Zrak, koji 


se u njemu nalazi, s vremenom se gubi, jer ga voda . 


odnaša. Treba ga zato obnavljati. U tu svrhu služi 
posebna slavina, koja se nalazi na komori sisajućih 
ventila, a otvara se na jednu do dvije minute. Vi- 
sina vode u zračnome kotlu, potrebna za povoljan 
rad, regulira se pomoću slavine, koja je ugrađena u 
stijeni samoga zračnoga kotla. 


Cilinder pumpe obložen je iznutra oblogom od 
crvene slitine ili tombaka, klip stapala za vodu od 
istog je materijala, klipna je motka od naročite tvrde 
i žilave bronze, klipno prstenje je od tvrde gume, 
sisajući i tlačni ventil od crvene slitine (tombaka). 


Za očuvanje sisaljke od smrzavice služi više sla- 
vina, koje omogućuju, da se svi prostori mogu pot- 
puno isprazniti. 
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e) Zagrijač vode. 
' Uređaje, kojima je svrha zagrijati vodu za napa- 
janje, prije nego što ona stupi u parni kotao, naziv- 
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Knorrov zagrijač vođe. 


Sl. 72. 


Mo zagrijačima. Za zagrijavanje vode sdete 
Java se već izrađena para, koja se dovađa od izlaz- 
nih nastavaka parnoga cilindra i to 1/5 do 1/6 i vodi 
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u zagrijač. Izrađena para predaje u zagrijaču vodi 
toplotu, čime se voda zagrijava, te time postizava 
ušteda na vodi odnosno uglju. 

Slika 72. pokazuje Knorrov zagrijač, koji je u veli- 


koj množini u upotrebi na njemačkim lokomoti- 
vama. Namješten je uvijek između pumpe za napa- 


“ janje i kotla, t.j. u tlačnom cijevnom vodu, te ima 
samo jednu komoru za vodu, gdje je uzdužno polo-' 


ženo mnogo mjedenih cjevčica sa promjerom 13 do 
16 mm, koje su na krajevima savite u obliku slova 
U. Kroz navedene cijevi cirkulira voda za napa- 
janje, izrađena para kruži oko njih, odavajući pri 
tome svoju toplotu vodi. Na jednoj strani zagrijača 
nalazi se komora za vodu, kuda dotiče voda iz na- 
pojnika ili vodne sisaljke, te je često puta razdije- 
ljena u pododjelke, tako da voda zaokreće više puta 
i usput se promiješa. Kod valjkastih zagrijača ulazi 
voda najprije u najnižu komoru, te protekne kroz 
sve komore po redu, do najviše, a potom kroz tlačni 
vod otječe u kotao. Potpora, u koju su cijevi ulo- 


žene, je od mjedi ili plavkoga željeza, a namještena: 


je na onom kraju, na kojem nema vodene komore, 
ujedno je izbušena, da lakše ulazi para i cijevi za- 
grijava. 

Cijevni snop se dade izvući iz zagrijača, što je za 
čišćenje i popravljanje aparata od velike važnosti. 
Para dolazi u valjkasti zagrijač na hrbtu zaštitnoga 
plašta, a otiče kao kondenzat na najnižem mjestu. 
Ako ima lokomotiva vodnu pumpu i Westinghousov 
zračni kompresor, iskoristi se i iskorišćena para oba- 
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dvaju pristroja za zagrijavanje vode za napajanje. 
Kod zatvorenog regulatora, kada nema na raspolo- 
ženju iskorišćene pare iz lokomotivskih cilindera, 
automatski se dovodi iz kotla u zagrijač svježa para, 
dok stroj opet počne da radi. 
Kod uporabe pumpe za napajanje i zagrijača neka 
se pazi: 
a) na mazanje parnog cilindera, koji se smije ma- 
zati samo cilinderskim uljem. 
b) prije nego se počne crpsti mora se ložač osvje- 
dočiti, da li je napojna glava otvorena. 
c) para za pogon pumpe neka se otvara polako, 
jer se najprije zgušćuje zrak u zračnom kotlu, te 
pumpa nema nikakovog dovoljnog otpora, zato ide 
prebrzo. Promatraj na manometru izdašnost djelo- 
vanja pumpe; ' 
d) reguliraj zrak u zračnom kotlu promišljeno i 
ekonomično; 
e) u zagrijaču se ne smiju cijevi obložiti ko- 
tlovcem; i 
D ako se smrzava ili ako se lokomotivu obusta- 
vlja na dulje vremena, mora se najprije iz pumpe i 
zagrijača sva voda ispustiti; 
.8) revizija naprava neka, se vrši svako pola go- 
dine; 
h) cijevni snop se mora očistiti približno svaka 
2—4 mjeseca. 
Neke . su lokomotive opremljene pumpama za 
m Pojanje sistema »Dabeg«, koja ni u kojem slu- 
aju Komu onih osobina, kao injektor na izrađenu 


“ 
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paru. Posljednji će sigurno istisnuti polako sve na- 
brojene vrsie aparata za napajanje. / 


s, d) Uređaj za čišćenje vode. / 

Kotlovi su novijih lokomotiva opremljeni još po- 
sebnom napravom za čišćenje vode za napajanje. 
Uređaj ima zadatak, da ukloni što više kotlovca 
prije. nego voda uđe u kotao. 

Pri glavi za napajanje je priključen oklop »G«, 
koji završava u unutrašnjosti kotla sa brizgaljkom 
E (sl. 73). Kad voda napusti glavu za napajanje V 
i protječe oklop G, rasprši je već spomenuta briz- 
galjka E po cijelom kotlu, ta se mnogo brže ugrije 
bar do 150% a pri tome se otstrani već velika koli- 


čina kotlovca, koji sklizne po limenim vodećim plo- 


čama odmah na dno kotla u blatnjak, odakle ga se 
lako prvom prilikom izduva napolje. Isto tako se 
da kotlovac ukloniti kroz ulazni otvor O i bočne 
otvore A. 

Prilikom svakog pranja kotla mora se temeljito 
očistiti i spomenuta naprava. 


e) Napojna glava. 

Napojna glava je onaj dio naprave za napajanje, 
koji posreduje ulaz vode u kotao i sprječava ujedno 
svaki povratak iz kotla (sl. 74). Tvori je automati- 
čni ventil 8 i naprava za zatvaranje 5 među kotlom 
i povratnim ventilom 8. Sve skupa mora biti stalno 
u najčišćem stanju, bez kotlovca i blata, jer bi ta ne- 
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čistoća samo smetala djelovanje kuglastog ventila. 
Ako naime postane produšan, mora se odmah pre- 
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SL. 73. Odvajač kotlovskog kamena. 


kinuti veza sa kotlom, pomoću naprave za zatvaranje 
5, nakon čega se može lakše popraviti. 
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Iz napojne glave vodi na desnoj ili lijevoj strani 
lokomotive cjevčica naprave za polijevanje dim- 
njače, dalje u dimnjaču. Njeno se djelovanje regu- 
“lira posebnom slavinom, koja je namještena u cjev- 
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Sl. 74. Napojna glava. , 


čici, te se otvara i zatvara ručno potezanjem iz 
strojne kućice. Kod starijih lokomotiva brine se za 
ubrizganje u dimnjaču strojovođa, kod novijih ložač. 

Kod združenih injektora namještena je napojna 
glava skupa sa ostalim dijelovima za napajanje u 
jednom oklopu na zadnjoj stijeni stojećega kotla. 
Njezina je konstrukcija bivstveno jednaka gornjem 
opisu. 
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arati za pokazivanje vodostanja u kotlu. 


Svaki lokomotivski kotao mora imati, kada je u 
vode, da je njena površina barem 100 mm 
še tačke stropa ložišta. Ta se visinska 
tačka odnosno zapravo ravnina naziva vodorisom, 
ložišta ujedno je krajnja tačka, dokle 
dosižu plamćnovi i predstavlja drugu važnu crtu — 
žaroris. Vodoris mora biti prema tome stalno ba- 
rem 100 mm iznad žarorisa. 


Nadalje propisuje zakon o kotlovima najmanje 
dva aparata, koji moraju neovisno i pouzdano ozna- 
čivati pravo vodostanje. To su kod parnih kotlova 
vodokazni aparati. U smislu zakona mora imati 
svaki kotao barem jedno vodokazno staklo, drugi. 
aparat je lako isto takav ili ga se nadomjesti za 2 do 
3 pokusne slavine. Svaka vodokazna naprava mora 
biti potpuno nezavisna, ne smije se prekinuti zapu- 
šenjem njena veza sa unutrašnjošću kotla. 

Žaroris je označen na vanjskoj strani kotla u svo- 
joj pravoj visini posebnim kotlovskim znakom, koji 
pokazuje: najveći dozvoljeni pritisak, žaroris, po- 
datke o kotlovskoj konstrukciji, tvornicu, godinu 
građenja, dan zadnjeg pritiska hladnom vodom itd. 
Veoma je važno za strojovođu, da znade pravilno 
razlikovati pravo i prividno stanje vode. Stvar je 
slijedeća: kod zatvorenog regulatora voda je u kotlu 
mirna i ne talasa; u tome slučaju pokazuje vodo- 
kazno staklo pravu visinu vode u kotlu. Za vrijeme 
vožnje sa otvorenim regulatorom, para se veoma 
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brzo i jako razvija, jer se troši, voda jako/ talasa, iz staklene cjevčice R, slavine za ispuštanje A, raznih 


njena površina se podigne, a time i površina vode- vijaka i štaklene zaštitne košare. Većina dijelova je 
nog stupa u vodokaznom staklu. To je/priviđno 


stanje, stanje koje je 3—7 cm odnosno —4 prsta 
više od pravoga. Na to moraju strojovođa i ložač 
dobro da paze. 


Na visinu stanja vode ima upliv i pryga, pogotovo 
padovi i usponi. Na krivinama su < minimalne, 
mnogo veće postanu, ako se vozi sa vodoravne pruge Be 
u uspon ili u pad. U prvom se slučaju skupi, radi 
kosoga položaja kotla, više vode iznad ložišta, u dru- 
gom slučaju na prednjoj strani cijevi u uzdužnom 
kotlu. Na svaki način je opasniji drugi slučaj, zato 
je dužnost strojnog osoblja, da nastupi put u pad sa 
dovoljnom količinom vode u kotlu, da se nebi što 
dogodilo. Užarenje stropa ložišta za vrijeme loženja, 
ima teške posljedice za kotlovsku konstrukciju i 
prouzrokuje lako šta više i rasprskavanje ili eksplo- 
ziju kotla. Kod toga se ne smije zaboraviti, da je 
kod vožnje u pad regulator zatvoren! 


Na zaštitnim košarama vodokaznog stakla ozna- 
čene su zarezom one visine, dokle mora dosizati u 
staklu površina vode. 


a) Vodokazno staklo. Sl. 75. Vodokazno staklo. 


Jako pouzdan: aparat za pokazivanje stanja vode 
u kotlu, je vodokazno staklo, kako ga, prikazuje 
slika 75. Sastavljeno je od gornjega dijela sa parnom 
slavinom i donjeg dijela sa vodnom slavinom, dalje 


iz crvene slitine ili iz mjedi. Pričvršćenje na stojeći 
kotao provedeno je pomoću ploča P i klinastih vi- 
jaka, koji čvrsto drže ploču u potrebnom razmaku 
od cijevne stijene stojećega kotla. Na ploču je pričvr- 


mr. pa : Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 177 — 12: 


/ 


žćen: vodokaz sa dvije jake matice, koje su prema 


kotlu zaptivene lećama od crvene slitine. Sama ploča 
je iz željeza i ima također ljestvicu, koja označuje 
najniže propisano stanje vode, na vodajivasj i na- 


gnutoj pruzi. 


Kod nekih su lokomotiva ručice vodije i parne sla- 
vine odijeljene, na drugim spojene međusobno sa 
veznom polugom, što omogućuje istovremeno otva- 
ranje i zatvaranje obadviju slavina. | 


U donjem dijelu cijevi uložen je automatski ku- 
gličast ventil, koji onemogućuje u slučaju, da pukne 
vodokazno staklo, isticanje kotlovske vode i čuva 
strojno osoblje od oparenja. Za redovnog rada leži 
kuglica na maloj izbušenoj ploči sa rupicama, gdje 
ima voda dovoljno mjesta za proticanje u vodokazno 
staklo. Pri prelomu pritisne kotlovska voda velikom 
silom iz kotla, digne kuglicu, pritisne je na gornje 
sjedalo i ta si sama zatvori put u cjevčicu. 

Zaštitno staklo S čuva sa tri strane osoblje od sta- 
klenih komadića. Umetnuto je u dovoljno jak mje- 
deni okvir, i ojačano ulivenom širokom mrežom. od 
žice. U gornjem dijelu služi vijak B za umetanje i 
čišćenje staklene cjevčice. Budući se mora i nju 
pričvrstiti, da se ne diže, načinjen je na, vijku pose- 
ban odbojnik, koji uopće ne dozvoljava nikakovo 
pomicanje cijevi. Zaptivanje dolje i gore izvrši se 
pomoću azbestne vrpce i gumenih prstenova. 

Važnu ulogu imaju dva vijka D, koji zatvaraju ru- 
Picu za čišćenje, koja vodi u kotlovu šupljinu, gdje 
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se pomoću savijene žice prodre zapušeni pristup 
pare u staklo. Na te vijke je također pričvršćeno i 
zavješeno zaštitno staklo S, Kao potrebna pripomoć 
za namještanje svjetiljke za noć, služi potpora za 
svjetiljku L, gdje se pričvrsti vodokazna svjetiljka, 
koja mora dobro rasvjetljivati cjelokupnu vodo- 
kaznu napravu. : 


Strojovođa se mora na početku službe lično uvje- 
riti, da li vodokaz pokazuje zaista pravilno. Kao prvi 
uslov pouzdanog pokazivanja dolazi u obzir apso- 
lutna čistoća i red. Nadalje je potrebno, da se više 
puta opaža stanje vodnog stupca, više puta ispuše 
staklena cijev i na taj način se uvjeri, da li staklo 
pokazuje stalnu istu visinu, kakva je bila pred ispu- 
havanjem kroz slavinu A. Zapravo voda u cjevčici 
nije nikada mirna, ali se može lako ustanoviti sred- 
nje stanje bez obzira na poigravanje površine. 

Vodokaz pokazuje nepouzdano, ako je zapušen ili 
preuzak otvor za dotok iz kotla, zapušena cjevčica 
sa zaptivnim prstenom itd. Dužnost strojnog oso- 
blja je, da takove pojave spriječi time, da i za vri- 
jeme vožnje više puta ispuše kroz slavinu »A« cjev- 
čicu i pokuša očistiti unutrašnjost vodokaza. Prepo- 
ručuje se često puta zasebno ispuhavanje pare i vode. 
U tu svrhu se prekine veza između obadvije slavine: 
U i O time, da se ukloni klin H iz ručice G. 


Vodokazno staklo mora imati pravilnu širinu i du- 
žinu. Kod umetanja kroz vijak B mora se potisnuti 
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prema dolje na njegovo donje sjedalo i paziti na to, 
kada se pritegne matica, da se ne digne prema gore. 


Ako slavine i vijci propuštaju, pokazuje vodokaz 
nepouzdano. Ako propušta gornja slavina, stanje 
vode je previsoko, u protivnom slučaju, ako propu- 
šta donja slavina, prenisko. Zato moraju biti vretena 
obadviju slavina tačno prilagođena svome oklopu i 
pored toga se moraju lako otvarati i zatvarati. Više 
puta ih treba namazati posebnom mašću za slavine, 
koja se načini iz cilinderskoga ulja i fino mljevenog 
grafita. Mazanje i prilagođivanje vretena u oklopima 
vrši se za vrijeme pranja kotla, što je dužnost loža- 
čeva. Preporučuje se istom prilikom čišćenje spoj- 
nih otvora sa kotlom kroz rupe vijka D. Za vrijeme 
“rada potrebna je za taj posao mnogo veća opreznost. 
Čišćenje vodokaznog stakla vrši se po uklanjanju 
vijka B pomoću žice, koju se ovije pređom ili vunom. 


Često puta pukne vodokazno staklo za vrijeme vo- 
žnje. U tom je slučaju dužnost ložačeva, da bez okli- 
jevanja zatvori obje slavine O i U. Odmah zatim 
mora se pobrinuti osoblje, da nadomjesti što prije, 
barem na prvoj stanici, vodokazno staklo novim, da 
si olakša svoj rad, jer je pomoću vodokaznih slavina 
teže ustanoviti pravo stanje vode. Svaki oprezan 
ložač uzme radi sigurnosti više vodokaznih stakala 
sa sobom na put. Kod izmjene stakla za vrijeme vo- 
žnje mora se, razumije se, kao i do sada posvetiti 
glavna pažnja signalima i drugim pojavama pored 
pruge. To je najvažnije! 
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b) Pokusne slavine. 


Lokomotivski kotlovi imaju kao drugo vodokazno 
sretstvo 2—3 pokusne slavine, koje su namještene 
na čeonoj strani stojećeg kotla, te se i njima dade 
ustanoviti, dovoljnom sigurnošću, stanje vode. Naj- 
donja između slavina namještena je na vodorisu, 


' "Sl. 76. Pokusna 
; slavina. 


dakle 100 mm iznad žarorisa. Iz te mora uvijek is- 
ijecati voda, nikada para. Druga slavina je viša od 
Prve za 80—100 mm, treća za istu visinu od druge. 
Srednja označuje približnu visinu vode, iz gornje 
obično ispuhava samo para, jer se kotao ne smije 
Previše napuniti vodom. 

Sve slavine su jednake, samo se ručice prilago- 
duju položaju na kotlu, da ih se može lakše upotreb- 
ljavati. Njihovi dijelovi su: oklop, posudica za ka- 
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panje, vreteno sa priloženom ploćicom sa maticom 
i ručicom. Za proboj spojnog otvora sa kotlom služi 
vijak na čeonoj strani oklopa (sl. 76). Pod posudi- 
com za kapanje je pričvršćena bakrena cijev za oti- 
.canje, kroz koju istječe voda. 


Pričvršćenje slavine na kotao provedeno je po- 
moću dva klinasta vijka: kao zapušenje među njima 
upotrebljavaju se uvijek samo leće iz crvene slitine. 


Dužnost je strojnog osoblja, da uzdržava pokusne 
slavine u svakom pogledu u najvećem redu, da ih 
s vremena na vrijeme namaže, da ostanu zaptivene. 
Za vrijeme vožnje preporučuje se, da ostanu slavine 
samo malo otvorene, jer se time strojno osoblje 
može uvijek uvjeriti, da li su u redu. 

Više puta neka ih se ispuše, da se ne zapuše. U slu- 
čaju, da se to ipak desi, odvije se vijak za čišćenje i 
probije rupica savijenom žicom. 


c) Olovnjak u ložištu. 


Spomenuta sprava na stropu ložišta zapravo ne 
spada među vodokazne pomoćne uređaje, ipak sma- 
tramo za potrebno, da je na ovom mjestu opišemo« 
Sigurnosni vijak stupi u akciju, kao naprava za po- 
kazivanje tada, ako je razina vode u ložištu pala du- 
boko ispod zakonske mjere. ' ' 


U strop ložišta su ušarafljena, 350—400 mm pred 


čeonom i cijevnom stijenom, na sredini dva vijka iz 


manganove ili fosforove bronze, koji su cijelom du- 
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žinom provrtani i proviđeni vijčanim zavojima ve- 
ličine 3/8". Vijak se uvije u strop ložišta tako, da 
ostane šesterokutna glavica tik pri stropu. U šuplji 
dio vijka uliveno je olovo, cin ili kakva olovna masa, 


koja se brzo istali. Obično imaju naše lokomotive 


sve sigurnosne vijke izlivene olovom, odakle je i 
njihovo ime: olovnjaci. 
Prije nego se vijak 
uvije, mora ga se po 
svim vanjskim zavoji- 
ma namazati smjesom 
grafita i loja, da se ne 
pripeče na strop. 


Svrha spomenutog 
vijka je, da se njegova 
jezgra istali, čim padne 
razina vode nad stro- 
pom, ispod vodorisa, 
Jer je olovo protiv vrućine manje otporno nego 
bakar, prije istali, nakon čega teče voda kroz 


Sl. 77. Olovnjak u ložištu. 


* sredinu vijka jakim mlazom u ložište, upozori prije 


svega strojovođu na veliku opasnost pomanjkanja 
vode i djelomično također pogasi vatru (sl. 77). 


Olovnjaci se izmjenjuju svaka tri mjeseca u loži- 
onici; dan izmjene zabilježi se u lokomotivskoj kot- 
lovnoj knjizi. Dužnost strojovođe je, da se i on brine 
o dobrom stanju olovnjaka, da ih pregleda, pogotovo 
Za pranja i uvjeri se, da li nisu obloženi kotlovcem. 
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U slučaju da se za vrijeme vožnje istali olovnjak,. 
mora strojovođa učiniti sve, da spriječi rasprskava- 
nje kotla. 

Prije svega mora: 

a) Ugasiti vatru u ložištu i izbaciti je. 

b) Ne smije ni u kojem slučaju napajati kotao, jer 
bi se time opasnost od eksplozije samo povećala, 
pogotovo ako je kotao već užaren, jer bi iznenadno 
ohlađivanje dovelo do rastrgnuća. 


c) Ustaviti vlak i zahtijevati bezuslovno pomoćni 
stroj. Pokvareni stroj ne smije više raditi, nego ga 
se šalje u hladnom stanju u radionicu, gdje ga pre- 
gledaju stručni organi, ponove pokusni pritisak 


hladnom vodom i izvrše sve potrebne popravke, na- 


kon čega je opet sposoban za službu. 


3. Ventili sigurnosti. 


Zakon o kotlovima propisuje za svaki kotao dva 
međusobno neovisna sigurnosna ventila, koji moraju 
automatski ispustiti paru iz kotla, ako je njena na- 
petost prekoračila najvišu dozvoljenu mjeru. Izlaz 
pare mora biti bez udaraca i izdašno, da se nadpri- 
tisak što prije snizi na normalnu mjeru. Ventili se 
ne smiju preko propisanog pritiska preopteretiti. 
Promjer ventilovog otvora, mora odgovarati tačnoj 
odredbi zakona, koja zahtijeva, da od trenutka, kada 
su počeli sigurnosni ventili da pušu, ne smije pri- 
tisak u kotlu više da raste. 
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Kod lokomotiva u prometu u upotrebi su ventili 
sigurnosti, koji su opterećeni savijenim perima iz 
«dobrog čelika. Oni pritišću ventil neposredno ili po- 
moću poluga na njegovo sjedalo, dokle njihov otpor 
ne nadjača kotlov. pritisak. 

Sistemi sigurnosnih ventila su: 

1. Pop-ventil sistema Coale, 

2. Ramsbottomovi ventili, 

3. Ventili sa polugama na poteg. 

Kod starijih lokomotiva prevlađuju uopće samo 
ventili sa polugama, djelomično i Ramsbottomovi 
ventili, novije. lokomotive imadu većinom Pop- 


“ventile. 


a) Ventili sistema Pop - Coale. 


Pop - Coale-ov ventil nema nikakovih poluga za 
održanje ravnoteže, nego djeluje direktno. Namje- 
šten je na oklopu paroskupljača ili na spojnoj cijevi 
ili neposredno na uzdužnom kotlu i spada među 
ventile visokoga hoda (sl. 78). Njegovo djelovanje 


je veoma jednostavno, pouzdano i tačno. 


Ventil D sjedi na svome sjedalu f te se pomiče u 
okomitom smjeru u oklopu, koji čini ujedno ventil- 
ski vod. Na nj pritiskuje jako savijeno pero J, koje 


se odupire na gornjem koncu na obručić O, dolje na 


pločicu N. Oko ventila je prostor, kuda najprije 
dolazi suvišna para iz kotla, te izlazi nato kroz rupi- 


čast okrov E pod zvonasti poklopac, koji je isto 


tako sav posut malim rupicama, da kroz njih lako 
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izlazi sva izduvana para. Na taj pokrov dolazi još. 
kapica K, koja pokriva napravu za reguliranje za 
napon pera i nosi također napravu za plombiranje: 
cijelog ventila, da ga nepozvane osobe ne preopterete.. 


Djelovanje je slijedeće: Kada prekorači napetost. 
u kotlu koncesionirani broj atmosfera, svladava para. 
otpor pera J, podigne ventilsko tijelo D iznad sjedala. 
f i ulazi kroz otvor među ventilom D i regulirajućim 
obručićem B. Radi uskog otvora vrši se izlaz pola- 
nije, — ali se time poveća osnovna ventilska povr- 
šina f za prstenčastu površinu d, što prouzrokuje: 
naknadno ponovno dizanje ventila još više, gdje 
zastane toliko vremena, dok se napetost pare u ko- 
tlu ne snizi opet na propisanu mjeru. 

Pravilno reguliranje te vrste ventila vrši se pod 
parom. Kada je napetost u kotlu dosegla visinu tlaka, 
ušarafi se u za to odredene zavoje pri manometar- 
skoj cijevi tzv. manometar za mjerenje ili kontrolni 
manometar i ustanovi trenutni pritisak, koji vlada u 
kotlu. 


Ako ventili istovremeno dušu kada strojni i kon- 


trolni manometar pokazuje propisani pritisak, po- 


stavljeni su pravilno. U ostalim slučajevima se treba. 
pobrinuti pomoću okretanja tijela G, proviđenog za- 
vojima, da se napon pera približno regulira. Za de- 


taljno potpuno tačno reguliranje služi zupčast obru- 
čić B, koji se okreće kroz rupice vijka za reguliranje 
C pomoću dugog šiljka. Kada je dosegnuta potpuna 
saglasnost između oba ventila i kontrolnog mano- 
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Sl. 78. Sigurnosni ventil 


\ 


đ 
š 


metra i oba pušu, kada prekorači para 0.1 atm. pro- 
pisanog pritiska, naprava je u redu. Nato se zavije 
kapica K na svoje sjedalo, te kroz uho P plombira 


Pop — Coale. 
s 

K — kapica 6 g 
h — prsten, obručić bf 

: Zden ira 
G — vijak za napinjanje NHL BH 

0 — gornja potporna pločica Nia: ; 
ZI — zvonast poklop NI 

I — ventilova opruga dod 

E — luknjičasti pokrov NZ 

N — pločica “ 

D — ventil 

d — prstenasta površina 


B — prsten za reguliranje 
C — vijak za reguliranje 


fo — sjedalo ventila 
a — dno 

e — izlaz pare 

A — sjedalo 


olovnom plombom. Tim se spriječi svako samo- 
voljno reguliranje ventila. Vijak za reguliranje uša- 
rafi se opet na svoje mjesto, da se ni zupčasti obruč 
ne može pomaknuti. 
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PRIMJEDBE. 


1. Samovoljno preopterećenje ventila zakonom je 


zabranjeno, jer povećava propisani kotlov pritisak 


i time mogućnost kakvog oštećenja kotla. 

2. Ventile, koji nepouzdano djeluju, mora se od- 
mah popraviti. Isto vrijedi i o ventilima, koji pro- 
puštaju. 

3. Duvanje mora biti lako a ne sa udarcima te 
smije trajati samo toliko vremena, dok ne padne 
pritisak na propisanu visinu. 

4. Ako počnu duvati ventili, bezuslovna dužnost 
strojnog osoblja je, da preuzme sve potrebno da pre- 
stanu. To se dosegne napajanjem vode u kotao, pu- 
štanjem vode u tender itd. 


b) Ramsbottomov ventil. 


Ramsbottomova ventilska naprava (sl. 79) je sa- 
stavljena iz dva ventila, koji su ugrađeni u skupni 
donji dio ventilnog oklopa. Zadnji je pričvršćen ja- 
kim vijcima na kotlov hrbat. Neprodušnost između 
njega i ventilskog oklopa čini leća iz mjedi. Na ven- 
tilska tjelešca pritišću dva šiljka »d«, koji imadu svoje 
vodilice na produljenju oklopa. Spojene su pomoću 
klinova na skupnu polugu »e«, koja ima prema stroj- 
noj kućici produljenu ručicu za podizanje rukom. 
Protuteg »g« uzdržava ravnotežu između opterećenja 
obadvaju ventila, kratka sa dvije ručice, poluga »h« 
prenosi potez savitih pera preko poluge »s« na skup- 
nu ventilsku polugu. Ako se prema potrebi privije 
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odnosno odvije matica »m«, regulira se time cjelo- 
kupna naprava na odgoarajući parni pritisak. 


U slučaju preloma jednog od pera udari ventil na 
nosove »0«, te ga para ne može izbaciti iz oklopa. 


SL 79. Ramsbot- 
tomov ventil. 


a oklop 

b ventilsko tijelo 
e tuljak 

d ventilova_motka 
f opruge 

h poluge 

g uteg 8 


Budući da ni kod tih ventila nije dozvoljeno samo- 
voljno prestavljanje i izmjenjivanje napetosti pera 
1, to je između poluga »e« i »h« smješten zaporni 
tuljak, koji onemogućuje preopterećenje ventila. 
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c) Ventil sa polugama na poteg. 


Sigurnosni ventili zatvaraju na poklopu paroskup- 
«ljača dva otvora i imaju razmjerno velik hod, da se 

omogući što većoj količini pare slobodan put i za- 
priječi daljnji porast pritiska u kotlu. Oba ventila 
imaju dva prostora: tlačni i izlazni prostor. Od pr- 
vog vodi u unutrašnjost kotla kroz otvor bakrena 
cjevčica R (sl. 81). Kada dosegne pero najveću do- 
zvoljenu napetost i digne ventil u vis, izlazi napolje. 
Time se snizi u prostoru tlak i ventil bi se zatvorio, 
kada nebi u tlačnom prostoru ostao tlak nepromi- 
jenjen toliko vremena, da se dosegne dovoljno sni- 
ženje tlaka u kotlu. Ventilovo je sjedalo izrađeno 
iz crvene slitine, ima oblik čunja i utisnuto je prema 
dolje u poklopac paroskupljača. Isto tako je i ven- 
tilovo tijelo iz crvene slitine, te mora sasvim tijesno 
i potpuno prileći na svoje sjedalo. Vode ga u oko- 
mitom smjeru posebna vodila. Ventilsko tijelo dijeli 
obadva prostora. Prvi je u vezi putem bakrene cjev- 
čice R sa unutrašnošću kotla. U sredini tijela je 
namještena čelična pločica, na koju pritiskuje šiljak, 
koji je na gornjem kraju u vezi sa jednokrakom po- 
lugom H, koja se upire na članak A. 

Na svome slobodnom kraju hvata polugu tuljak 
sa oprugama (sl. 80), koji je dolje čvrsto pričvršćen 
na kotlov hrbat (z). 

Opterećenje se ventila postizava time, da se po- 
moću opružne tezulje izvede stanoviti tlak na po- 
lugu i neposredno na ventil. Ručice na poluzi su, 
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« 


Sl, 80. Cijeli sigurnosni ventil sa polugom na poteg. 


A — potpornjak Z — veza sa klotlom 

Bo — hvatalište P — naravnač sa pločicom 
H — poluga F — zadržač 

M — gomji tuljak Vo — ventil 

Mi — donji ,, S — opruga 
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što se dužine tiče, u omjeru 10:1, što znači, da je 
za oprugu dovoljno samo deseti dio najvišeg dozvo- 
ljenog pritiska, da uzdrži ravnotežu. Vodilo E spri- 
ječava dizanje ventila i nebi dozvolilo u slučaju pre- 
loma pera nasilno uklanjanje ventila, jer bi se kotao 
prebrzo ispraznio. : 


Opružna tezulja (sl. 80) je sastavljena iz dva šuplja 


tuljka iz mjedi, koji su utaknuti jedan u drugoga. 
Svaki od njih ima svoje dno, koje veže šire 1 uže 
savijeno pero i pokušava privući sebi. Unutrašnji 
tuljak je na donjem koncu spojen vijkom sa dvije 
člankovite vilice. U donje vilice zahvata člankovita 
ručica, koja je na drugom kraju pričvršćena na ko- 
tlov hrbat; gornje vilice nose čeličnu pločicu, gdje 
su pričvršćena oba pera. Na tuljak su prikovane 
dvije vodilice, razdijeljene po duljini u milimetre, 
da se napetost pera može stalno lako ustanoviti. 
Vanjski tuljak ima na otvorenom donjem koncu 
obruč sa dva zareza za vodilice unutrašnjeg tuljka, 
da se prepriječi njihovo zaokretanje. Na gornjem 
koncu je uvito dno, kroz koje vodi vijčano vreteno 
»h« s protumaticom. U donji konac vretena se 
hvata pločica i drži oba savijena pera na gornjem 
koncu. 


Na vrhu vijčanog vretena »h« je kolutić iz crvene 
slitine, koji omogućuje natezanje cijele naprave. Če- 
lična podloška P sa dvije oštrice prenosi silu opru- 
žne tezulje na kraj ventilove poluge, koja ima oblik 
oka, da se utakne kroz vreteno. Između kraja po- 
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luge i protumatice umetne se osiguravajući tuljak, 
koji sprječava preopterećenje sigurnosnog ventila. 
Dužina njegova je za svaku opružnu tezulju propi- 
sana i utisnuta u nju u milimetrima, te mora biti i u 
lokomotivsku knjigu zabilježena prilikom svake re- 
vizije kotla nakon uravnavanja ventila, 


Sl. 81. Detail ventila. 


4. Manometar (tlakomjer). 


Svaki lokomotivski kotao mora imati napravu, 
koja u svakom trenutku pokazuje tlak pare u kotlu. 
Pomoćne naprave, koje to izvršuju su tlakomjeri ili 
manometri. 

Tlak pare mjeri se u atmosferama, zato mora 
imati i svaki manometar kazalo, razdijeljeno na 
atmosfere i njihove petine ili desetine. Oblasno 
dozvoljen najviši pritisak kotla mora biti vidljivo 
označen na manometarskom kazalu crvenom crtom. 


Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 
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Kazalo mora imati atmosfersku ljestvicu sa najma- 
nje pet atmosfera više, nego što ima kotao, od oblasti 
dozvoljenog pritiska. To je potrebno s obzirom na 
propise zakona o kotlovima, radi pokusa sa pritis- 
kom hladnom vodom, koji se vrši po obrascu: 
P, = Po + 5 atm. * ' 

Manometar je namješten na čeonoj strani stojećeg 
kotla, da strojno osoblje u svakoj prilici lako usta- 
novi trenutno stanje pritiska u kotlu. Noću ima 
svoju posebnu manometarsku svjetiljku, ako nije 
cijela strojna kućica osvjetljena kakvom drugom, ja- 
čom rasvjetom. Za manometarsku svjetiljku je na- 
činjen poseban oslonac na kotlu, da nasađena svje- 
tiljka pravilno rasvjetljuje manometarsko kazalo. 

Iz kotla vodi u manometar posebna cjevčica, koja 
mora biti opremljena kapnikom i spravom za is- 
puhavanje; dalje mora imati nastavak za navijanje 
kontrolnog manometra sa navojima 3/4". 

Kontrolni manometar je naročito tačno i osjetljivo 
izrađen, te ga se upotrebljava prilikom pokusa kotla 


hladnim pritiskom i za kontrolu ostalih manometara. - 


Manometara ima dvije vrste: pločasti i cijevni. 

1. Pločasti — opružni manometar (sl. 82 lijevo) 
ima u svome donjem dijelu u unutrašnjosti nastavka 
valovitu pločicu iz čelika, na koju pritišće para, koja 
prolazi kroz rupicu iz kotla. Na pločicu je nalako 
naslonjena oštrica, koja je na drugom kraju u vezi 
sa zupčastim lukom, opremljenim malim zubatim 
točkićem, na čiju os je pričvršćena i kazaljka, koja 
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pokazuje na kazalu parni pritisak u kglem'. Ako 
pritisne para na čeličnu pločicu, ista se savije prema | 
gore i digne spomenutu oštricu, koja prenese cio 
preokret na kazaljku. Čim je jači pritisak, tim više 
se savije pločica. 

2. Cijevni — opružni manometar (sl. 82. desno) ' 
ima za kazaljkom spiralno cjevno pero, koje je spo- 


SI. 82. Manometri. 


jeno na perov nosilac. Viseći oblik pera ima tu 
prednost, da ga voda potpuno ispuni i čini tako neku 
osiguravajuću vrećicu. Pored cijevi za pero vodi 
usporedno dijeljena čelična žica, koja je pričvršćena 
na dva mjesta za to pero. Prenos gibanja cijevi vrši 
se pomoću poluge i zupčastog luka. Na kazalu nam 
označuje kazaljka parni kritisak u atmosferama. 
Ovi se manometri više ne upotrebljavaju nego prvi, 
jer su pouzdaniji. 
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Manometar je pričvršćen obično na potporu na SL 83. prikazuje običnu : 
vrh kotla. : zviždaljku od crvene sli- Zna 
Obzirom na opažanje djelovanja manometra vri- tine, koja se na donjem H: . 
jede slijedeća pravila: A koncu ušarafi u cijev za ije ' 
1. Kad dosegne kazaljka crvenu crtu na kazalu, Brod par Kroz cijelu id 
a S U eto d m šuplju sredinu zviždaljki- ie 
to je znak, da vlada u kotlu najviše oblasno dozvo-. E. jela vol. sestilške jm 
ljeni pritisak. 2). dr g vreteno, koje je na gor- — / nim \ 
2. Kazaljka mora registrirati svaku i najmanju njem koncu pričvršćeno | dd i 
promjenu pritiska. Ako se zatvori slavina, kroz koju Slalom vijčanom maticom  N'6 
se pušta para, mora pritisak pasti na nulu. kroz zviždaljkinu polugu; i 112 i 
na donjem koncu završava ke / 
5. Parna žviždaljka. ventilsko tijelo »d«, koje Bi 
Parnom zviždaljkom daje strojovođa zvučne si- Pritiskuje na svoje sjedalo 
gnale voznom i pružnom osoblju, upozorava u poje- prema gore. Pero »e« oko 
dinim slučajevima i civilno stanovništvo na dolazeći vretena među zviždaljki- 
vlak. Propis izrično naglašava, da je lokomotiva, nim zvonom »c« i polu- 
koja ima pokvarenu zviždaljku nesposobna za svaku gom, pritiskuje istu prema 
službu. Ako se putem pokvari zviždaljka, mora se gore, te ventil zatvara. 


zahtijevati pomoćna lokomotiva, jer je svaki nasta- 


Ako se povuče zviždalj- 
vak vožnje isključen. 


kina ručica dolje te snizi 


Parna zviždaljka je namještena na krovu strojne njezina poluga, potisne se 

kućice. Od armaturne glave stojećeg koila vodi pa- time ventil »d« dolje, na- 

rovod na vrh kotla; na njega je privijena zviždaljka što izlazi para kroz nastali 
sa potegom, skrenutim na strojovođinu stranu. Uje- otvor u zviždaljku i kroz 

dno je i uređen spoj zviždaljke pomoću signalnog rupice >b« u šupljinu me- | 
konopca sa službenim kolima, što omogućuje vlako- đu zviždaljkinim donjim Sl. 83. Parna zviždaljka. 
vođi, da njome dava u slučaju potrebe signalne BRE iija sac4 srednjim di o ona 
mne | jelom »b«, odakle vodi van 5) vvusni ža 
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sasvim uski okrugli zarez. Budući para nema dru- 
gog puta za izlaz, mlazne velikom brzinom prema 
gore u obliku obruča i zadjene u oštri rub zvona >»C«, 
stavi ga u lako titranje, našto zabruji uslijed istovre- 
menoga titranja zraka pisak, doklegod strojovođa ne 
prestane vući za ručicu. 

Znak se lako dava dulji i kraći; boja i jačina glasa 
je naravno ovisna od oblika zvona i njegove visine. 
Uska i niska zvona daju visoke glasove, široka i vi- 
soko izbočena niske glasove. Donji rub zvona mora 
biti sasvim oštro izbrušen, sam rub mora ležati tačno 
nad zarezom, čija širina iznosi od %—#%& mm. 


Signali, koje smije davati strojovođa parnom Zviž- 
daljkom propisani su tačno u signalnom pravilniku. 


Male željeznice imadu pored zviždaljke na svojim 
lokomotivama nekakva parna zvona, koja daju na- 
ročite signale zvonjenjem. Za američke lokomotive 
“je značajno veliko, na hrbtu uzdužnog kotla namje- 
šteno zvono, koje također poganja para i zvoni obi- 
čno pred ulazom vlaka u stanicu. 


6. Parni regulator, 


Organ, koji otvara pari put iz kotla u cilinder, na- 
zivlje se parnim regulatorom. Regulatori su: sa plo- 
častim razvodnikom, sa dvostrukim pločastim raz- 
vodnikom i ventilski. Kod Schmidtovog pregrijača 
često je namješten regulator sa razvodnikom na par- 
nom sabiraču u dimnjači. 


— 198 — 


SI. 50. pokazuje regulator sa pločastim razvodni- 
kom. Sastoji od livene regulatorske cijevi »a«, željez- 
nih livenih vodila »b«, brončastog pločastog razvod- 
nika »c«, čeličnog pera »d«, potrebnih vijaka i ručica. 
Najviši dio regulatora je nazvan regulatorska glava 
i siže tik pod strop paroskupljača, da u parni vod 
dolazi što više suha para. Ona je na jednoj strani 
glatka i ima tamo ulazni otvor za paru u obliku ne- 
pravilnog peterokuta sa na gore okrenutim vrhom. 
Čelično pero pritišće regulatorski razvodnik »c« na 
klizalicu. 


Strojovođa ima u strojnoj kućici regulatorsku po- 
lugu namještenu na desnoj ili na čeonoj strani sto- 
jećega kotla. U prvom slučaju leži poluga za premi- 
canje razvodnika poprečno u kotlu, u drugom je uz- 
dužno namještena. U oba slučaja viri poluga jednim 


krajem iz kotla, te je pomoću šupernice dovoljno 


zaptivena, da ne propušta paru. Izvana je nasađena 
na nju jednoruka, dovoljno duga poluga, kojom se 
okreće. Ako strojovođa otvori regulator, t. j. povuče 
polako za regulatorsku ručicu, pomakne se razvod- 
nik prema dolje i otvori na gornjem čunjastom kraju 


* otvor »o«, Para počinje teći iz kotla kroz otvor u cijev 


za provod pare i dalje u razvodničke oklope. Pri 
daljem otvaranju raste parni dotok, dok ne dobije 
kod potpuno otvorenog regulatora punu jakost. Ipak 
se mora regulator otvarati uvijek polako, da se ne 
povuče para, koja dovodi sa sobom i vodu u stroj. 
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Velike lokomotive imadu jako široke cijevi za vo- 
đenje pare, pak je potrebno kod jednostavnog plo- 
častog razvodnika mnogo sile, da ga se pomakne. 
Zato su veći regulatori opremljeni sa većim i ma- 
njim razvodnikom. Prvi ima u svome gornjem di- 


Mi 
o 
b 


TT 
mit) 


did le 
zid. 
SI. 84. Regulator u dimnjači pri pregrijaču pat. Schmidt. 


jelu mali otvor i pri njemu vodila, u kojima se po- 
miče mali razvodnik, koji pokriva spomenutu rupu. 
Ako se povuče za regulatorsku ručicu, pomakne se 
najprije samo mali razvodnik prema dolje i otvori 
mali otvor za izlaz pare. Konačno zadjene na izbo- 
činu, prilivenu na veliki razvodnik pod otvorom, 
potisne ga prema dolje, da se otvore i usta velike 
rupe za izlaz pare. 

Regulator kod Schmidtovog pregrijača je po obi- 
čaju ugrađen u dimnjači na sabirač pare. Iz paro- 
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skupljača vodi potpuno otvorena cijev za vođenje 
pare regulatorskom oklopu na parnom sabiraču. Če- 
lični razvodnik ima sa strane zube, u koje zahvataju 


KZ a S j l TI 
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SI. 85. Regulatorova poluga u strojnoj kućici. 


dva zupčasta luka, koji su skovani skupa sa polu- 
gom, koja leži poprjeko u dimnjači. Slika 84 poka- 
zuje u prerezu regulatorski oklop sa parnim sabi- 
račem. ' 
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“Gorske lokomotive, koje moraju dugim dijelom 
pruge nizbrdo voziti sa zatvorenim regulatorom, 
imaju posebnu napravu, koja hladi parom pregrija- 
čeve elemente, razvodnike, klipove i valjke, Ako se 
naime pomakne regulatorska poluga u strojnoj ku- 
ćici u suprotan smjer (sl 85), a time klizač za 
11.5 mm, teče zasićena para iz kotla izravno u valjke 
i hladi nabrojene dijelove, a da ne mora proteći kroz 
napravu za pregrijavanje. Regulatorska poluga se 
u svrhu hlađenja pomakne iz položaja »zatvoreno« 
najprije na desno, a nato vrlo malo naprijed u pravcu 
vožnje, da se time otvori zasićenoj pari put u valjke. 

Kod mnogih lokomotiva naiđemo opet na regula- 
tore, koji imaju mjesto razvodnika ventile sa dva 
sjedala, gdje je potrebno sasvim malo sile, da ih se 
otvori. Parni pritisak na ventil je toliki, da ne pro- 
pušta (slika 86). 

Nekoliko uputa: 

Otvaranje regulatora mora biti uvijek bez ikakvih 
trzaja. Prenaglo povučen regulator omogući jak 
parni udarac u cijev za vođenje pare, koja povuče 
za sobom i kotlovsku vodu, šta je na štetu pogotovo 
parnom stroju. 

Regulator mora biti potpuno čist od svake prljav- 
štine i kotlovca. Neprodušnost regulatora je važan 
uslov za sigurnost rada. Kroz otvorene slavine 
valjka ne smije izlaziti ništa pare, ako je regulator 
zatvoren. Isto tako se mora posvetiti sva pažnja ma- 
zanju. Mora se paziti na čistoću mazalice, na dobro 
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stanje cijevi za mazanje itd. Sve poluge, koje služe 
za pomicanje regulatora, moraju biti stalno u naj- 
pouzdanijem stanju. Svaka usadnica i klin, koji bi 
nedostajao, lako prouzročuje nedogledne posljedice. 


SI. 86. Ventilski regulator. 


7. Naprava za mazanje regulatora. 


SI. 87. prikazuje automatsku mazalicu iz crvene 
slitine, koja je namještena na parnom domu ili na 
sabiraču pare u dimnjači. Unutrašnjost mazalice je 
putem protoka »a« i »b« u vezi sa kotlom, odakle 
dolazi para, koja se u njenoj unutrašnjosti zgusti i 
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pretvori u vodu. Jer je voda teža od ulja, sabire se 
na dnu i digne ulje tako visoko, da protječe kroz 


Sl. 87. Mazalica za regulator. 


protoke »a« i »b« u izdubine regulatorskog okrova 
i maže površine klizalice. 

Vijak za reguliranje »d« omogućuje uređenje pri- 
toka ulja i dostup pare u mazalicu, koja se mora 
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prema potrebi ponovo napuniti mazivom. Pomoću 
vijaka za reguliranje »e« ispusti se kondenzirana 
voda iz mazalice; ulje se nalije kroz otvor »f« na 
mazaličnom poklopcu. 

Puna mazalica je dovoljna za vožnju do 400 km. 


8. Razni parni ventili. 


Iz dosadašnjih opisa raznih dijelova kotlovske 
opreme vidi se, da mora imati svaki kotao armaturnu 
glavu, koja je pričvr- 
šćena na stojeći kotao | 
i ima direktnu vezu sa: 
kotlovskim parnim pro- 
storom, odakle dovađa 
potrebne količine pare 
za pojedine aparate. 
Većina ventila na ar- 
maturnoj glavi je iz cr- 
vene slitine. Njihovi gla- 
vni sastavni dijelovi su: 
ventilski oklop, tijelo sa vretenom i ručicom ili ma- 
lim priručnim kotačićem, zaptivača i holandska ma- 
tica za priključak cijevi. Većina je pojedinih ven- 
tila ovisna u glavnom od svrhe za koju služe, t. j. od 
količine pare, koju trebaju pojedini pristroji. 


SL. 88. Kotlovska slavina za 
ispuštanje vođe. 
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9. Kotlovska slavina za ispuštanje vode. 

Na donjem dijelu ložišta je prišarafljena kotlov- 
ska slavina za ispuštanje (sl. 88). Izlivena je iz cr- 
vene slitine ili iz mjedi i ima slijedeće dijelove: 
oklop, vreteno »w« sa vijčanim maticama i pružnim 
podlogama iz čelika. Na kotao je ta slavina pričvr- 
šćena klinastim vijcima obično na rakovu stijenu, te 
je zaptivena mjedenom lećom. Kotlovska slavina 
služi za ispražnjenje kotla, no ipak nije moguće 
njome potpuno isprazniti kotao, jer leži nad osnov- 
nim prstenom. Za potpuno ispražnjenje potrebno 
je odviti i vijke za ispražnjivanje u prstenu samom. 

Spomenuta slavina se upotrebljava i za punjenje 
kotla. Dovodna se cijev natakne na donji kraj vre- 
tena i otvori dotok. 

Važno je, da se slavina poslije svake upotrebe po- 
uzdano zatvori, jer bi u protivnom slučaju parni pri- 
tisak potisnuo kroz nju vodu i paru iz kotla, te bi 
nastala opasnost pomanjkanja vode u kotlu. Slavina 
se ipak mora dati okretati, ali ne smije niti propu- 
štati. Mora se je pregledati svaki put za pranja lo- 
komotivskog kotla. Tada se očisti i prema potrebi 
ponovno načini neprodušnom i namaže. 


10. Obloga kotla. 

Lokomotivski kotao se mora protiv atmosferskih 
upliva i toplotnih gubitaka u svim svojim dijelovima 
obložiti 1 do 1%. mm debelom limenom oblogom, 
koja se pričvrsti vijcima na zato određene kutne 
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obruče i plosnato željezo, koje je 30—40 mm uda- 
ljeno od kotlovih stijena. Vijci imaju zavoje 3/8". 
Pod oblogu se podlažu razni slabi vodići topline kao 
plutovina, drvo, azbest, klobučevina itd. 

Sve lokomotive su u današnje doba opremljene 
strojnom kućicom, koja pokriva svu najvažniju 
armaturu i čuva strojno osoblje. U svoje vrijeme 
nisu imale lokomotive niti najmanji krov za svoje 
osoblje. Uporedi slike 2, 3, 4! Danas je strojna ku- 
ćica uopće propisana glede širine i prostornosti. Iz- 
građena je iz željeznog lima i opremljena potrebnim 
oknima itd. Na vanjskoj stijeni je napisana serija 
i broj stroja, znak vlasništva, razni revizijski podaci. 
U svoje vrijeme imala je svaka lokomotiva šta više 
i svoje ime, što se je kasnije napustilo, jer nije bilo 
pregledno. 

Strojno osoblje ima u nekim naprednijim drža- 
vama šta više sjedala u svojoj kućici, da se trenutno 
odmori i za vrijeme vožnje. Sjedala su namještena 
na bočnim stijenama te je i sjedećki omogućen do- 
bar razgled pruge, opažanja signala, upotreba apa- 
rata, regulatora itd. 


V. 


Lokomotivski parni stroj. 


Treći važni faktor lokomotive je njezin parni stroj, 
koji iskorišćava visoku napetost od 12 do 18 atmos- 
fera i rastezljivost pare, te pretvara silu, koju proiz- 
vodi kotao, u radnju. 

Lokomotivski parni stroj ima u glavnom iste dije- 
love kao i obični stabilni parni stroj, samo su isti 
udešeni, po svojoj konstrukciji, prema svrsi lokomo- 
tive. Dosada prevlađuje kod lokomotiva stapni ili 
klipni sistem: sa parnim su se turbinama pravili u 
toku zadnjih godina tek prvi pokusi, koji nisu do- 
voljno uspjeli, da bi omogućili turbini općenitu pri- 
mjenu kod lokomoliva. Isto tako nema još lokomo- 
tiva sa kondenzacijskim napravama, koje bi mogle 
odgovarati zahtjevima, što ih željeznice stavljaju na 


lokomotive. (Šematski pogled na lokomotivski stroj : 


sa unutrašnjim valjcima, vidi sliku 89). 

Glavni dijelovi svakog parnog stroja jesu: parni 
valjak sa stapom ili klipom i razvodničkom napra- 
vom, križna glava, pogonična poluga, ručica, zama- 
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šnjak itd. Sve navedene dijelove ima i lokomotiva 
osim zamašnjaka, koji je u lokomotivskoj uporabi 
nepotreban. Ipak mora imati svaka lokomotiva naj- 
manje dva parna valjka i odgovarajući pribor, ako 
hoće da bude sposobna za redovan rad. Ima i lo- 
komotiva, koje imaju mjesto dva, tri ili četiri valjka. 


Obzirom na jednostruko odnosno dvostruko isko- 
rišćavanje pare dijele se lokomotive u dvije skupine: 
sa jednostrukom i dvostrukom ekspanzijom. U prvu 
skupinu spadaju strojevi blizni i četvorni, u drugu 
združeni i dvostruko združeni. 


Prva skupina lokomotiva ima 2, 3 ili 4 potpuno: 
jednaka valjka, te svi dobivaju paru neposredno iz 
kotla, njihovi valjci su dakle svi visokoga pritiska. 
Kod združenih lokomotiva dolazi para najprije u 
desni cilinder visokoga pritiska i poslije djelomično 
izvršenoga rada prelazi kroz receiver u lijevi niskoga. 
pritiska. Tamo dovrši radnju i odlazi van kroz du- 
valjku. 


Slika 90 pokazuje konstrukciju lokomotivskog par- ' 
noga stroja sa četiri valjka sprijeda; sastavljen je od 
dvije polovice, a svaka od njih ima po jedan valjak 
visokoga i po jedan niskoga pritiska, te razvod. 


Lokomotiva mora imati na svome parnom stroju 
napravu, koja omogućuje razne brzine u oba pravca, 
naprijed i natrag. U tu svrhu služi kormilo, čije je 
vodstvo povjereno strojovođi. i 


Švajgar: Željeznička vozila. I. dio =— 209 — se 


Sl. 89. Parni stroj lokomotive sa Joyevim krmilom. 
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1. Parni valjci. 


Rad lokomotivskog parnoga stroja vrši se u par- 
nim valjcima, a svaka lokomotiva mora imati naj- 
manje dva parna valjka. Preko 85% svih lokomo- 
tiva su sa dva valjka, ostale ih imaju više. Strojevi 


SL. 90. Pogled na valjke i razvodnike četverocilinderskog stroja.. 


sa jednogubom ekspanzijom pare imaju dva, na 1o-: 
komotivu potpuno simetrično pričvršćena valjka je-- 
dnakih promjera; isto vrijedi za trojne i četvorne 
parne strojeve. Kod združenih lokomotiva su valjci. 
što se tiče promjera različnih dimenzija. Četvero- 
cilinderski strojevi združeni imadu na svakoj strani. 
po jedan manji i jedan veći valjak. 
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Valjci su pričvršćeni na frem izvana ili iznutra. 
Od njihovog položaja ovisi i položaj svih ostalih di- 
jelova stroja. 

Parni valjak ima slijedeće dijelove (sl. 91): 

a) valjkov plašt >z«, u kome djeluje parni klip 
»K«; 

b) prednji i stražnji valjkov poklopac sa šuper- 
nicama >D,« i>D,«; 

c) razvodnikov plašt sa prilivcima za ulaz i izlaz 
vode; 

d) razvodničke poklopce sa šupernicama >D,« i 
»D,«. 

Valjkov plašt i obadva poklopca su izliveni iz gu- 
ste i tvrde smjese sivog i bijelog sirovog željeza sa 
malim dodatkom kositra. Dalje ima valjkov plašt pri- 
livak za obadva ulaza i izlaza pare, razvodnički 
< plašt >S« sa potpuno glatkom razvodničkom kliza- 
licom i konačno još nastavke za pričvršćenje parnih 
dovodnih i odvodnih cijevi. 

Poklopci valjaka su na sredini probušeni i oprem- 
ljeni šupernicama, kroz njih vodi klipna motka. Ne- 
koje lokomotive imaju probušene samo stražnje po- 
klopce, jer njihovi klipovi nemaju prednjih vodećih 
motaka. Stražnji poklopac ima i nastavke za pri- 
čvršćenje križnih vodilica F, i F,. Poklopci su pri- 
čvršćeni na valjak sa više vijaka. 

Na najnižem mjestu na prednjem i stražnjem 
kraju valjka načinjen je mali otvor, koji vodi kroz 
valjkovu stijenu i valjkove slavine, a služi za otica- 
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nje pare, pretvorene u vodu u razvodniku i valjku. > 
Valjkove slavine su ušarafljene u male otvore 0, i 
O, te su spojene sa strojnom kućicom polugama, da 
ih strojno osoblje prema potrebi može otvarati i za- 
tvarati. Sa strane na valjku su još dvije rupice, koje 
se obično ne upotrebljavaju te su zatvorene vijča- 
nim poklopcima. Upotrebljava ih se tada kada se 
hoće mjeriti rad pare u valjku t.j. pri indiciranju, 
koje izvršuju inženjeri u radionicama ili na naro- 
čitim pokusnim vožnjama. Spomenute bočne otvore 
nazivljemo otvori za indiciranje. 


Razvodnički plašt je priliven na valjak ili nad njim 
ili na unutrašnjoj strani. Kod starijih lokomotiva 
se naiđe veoma često na koso ležeće razvodničke 
plašte. Novije lokomotive ih imaju većinom hori- 
zontalo. 


U razvodnikovom plaštu, koji je priliven nad va- 
liak je klizalica vodoravna ili malo nagnuta; svi sa 
strane valjka namješteni plaštevi imaju klizalice u 
okomitom ili kosom položaju. 


Razvodnička klizalica je na tri mjesta proviđena 
duguljastim kanalima, koji omogućuju proticanje 
* pare iz razvodnika u valjak i kroz izlaznu cijev u 
dimnjaču. Za protok iz razvodnika u valjak služe 


vanjski kanali, koji se zato zovu ulazni, dočim para 


izlazi kroz srednji ili izlazni kanal u odvodnu cijev. 
Dužina ulaznih kanala iznosi od 300—450 mm, ši- 
rina od 45 mm te odgovara nekako "/,, do "/,; klipne 
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površine. Izlazni kanal je isto tako širok, ali samo 
60—90 mm dug. 


Para dolazi iz kotla u razvodničku komoru kroz 
otvor E (slika 91) kroz paroulazne cijevi pare, na- 
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stavlja put kroz jedan od ulaznih kanala u valjak 
te ga po izvršenom radu napušta kroz iste kanale 
i odlazi van kroz izlazni kanal, izlaznu cijev i kroz 


duvaljku u dimnjaču. Izuzetak čine sve združene 


lokomotive, gdje para nakon izvršene radnje u cilin- 
deru visokog pritiska prelazi u receiver ili paropre- 
laznu cijev u razvodnikovu komoru cilindera niskog 
pritiska. Parne ulazne cijevi imaju promjer 100 do 
125 mm, paroizlazne cijevi od 145—180 mm. Ko- 
risno je za rad parnoga stroja, da su protoci za paru 
što kraći, jer se time smanji zapremina takozvanog 
štetnog prostora, u kome prouzrokuje para dosta 
veliki protupritisak. 


Štetni prostor je u samom valjku 6—10 mm dug. 
Za toliko je parni valjak na oba kraja dulji od hoda 
klipa. Prirodno je, da seže štetni prostor iz valjka 
i u parne kanale, koji mu pripadaju, kao što je to 
već spomenuto. Oblik obadvaju valjkovih poklo- 
paca treba da bude što sličniji dotičnoj strani parnog 
klipa; time se dade i štetnom prostoru nekakav 
oblik, te ga se širinski izjednači na cijeloj površini 
napram klipu. U protivnom slučaju bi nastao u 
štetnom prostoru nejednak protupritisak na klip. 


Svaki je valjak na oba kraja nešto šire istokaren, 


oda se omogući umetanje klipa. Istokarenje samo je 


čunjastog oblika, koji se na unutra sužuje. 
Debljina stijena cilindera ovisi od pritiska, kojim 

stroj radi. Općenito iznosi ona od 20—26 mm; ploča 

za pričvršćenje za namještanje valjka na frem je 
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uvijek za 5—8 mm deblja. Kod svakog valjka je 
stijena valjka izvana ojačana još rebrima za ojačanje, 
što daje cijelom obliku još veću jakost i otpornost. 


Razvodnički poklopac služi za pokrivanje razvod- 
nikove komore. Kada bi komore bile livene u je- 
dnom komadu, bilo bi onemogućeno svako poprav- 
ljanje razvodnika odnosno razvodnikove klizalice. 
Sam poklopac se prišarafi na komoru pomoću broj- 
nih matica; za potrebno brtvenje služi bakrena žica 
dovoljne debljine i odgovarajućeg oblika. 


Većina lokomotiva ima valjke u vodoravnom po- 
ložaju. Kod nekih serija su isti nagnuti prema gore 
u omjeru 1:20 a i vie. Takovo mještanje je ovisno 
od prostora za valjak, dužine pogonskih poluga itd. 


: Valjci su namješteni na lokomotivski frem izvana 
ili iznutra frema. Lokomotive sa četiri valjka imadu 
općenito dva valjka iznutra i dva izvana. Kod stro- 
jeva sa tri valjka je u unutrašnjosti frema samo je- 
dan, ostali su izvana. Vanjski valjci su pričvršćeni i 
| zavješeni na okvir pomoću brojnih vijaka, da se spri- 

ječi svako pomicanje valjka na stranu, u vis ili u 
kojemgod drugom pravcu; Svaka lokomotiva, kojoj 
se nakon duljeg rada pomiču valjci na svome sje- 
dištu, mora se poslati odmah na popravak, da se 
spriječi daljnje popuštanje vijaka i neprijatne poslje- 
dice te činjenice. 


Starije lokomotive sa manjim valjcima i unutraš- 
njim razvodničkim komorama imaju okvir izduben, 
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da se lako kroz otvor utakne razvodnička komora, 
a tek nato pričvrsti se valjak na već opisani način. 

Namještanje valjaka unutar okvira je od velike 
važnosti za ojačanje okvira. Obično se u tome slu- 
čaju dodiruju u sredini okvira obadvije razvodni- 
kove komore, te su međusobno čvrsto pričvršćene. 
Kod strojeva sa četiri valjka, izliveni su valjci ili 
svaki za sebe ili po dva skupa. 

Prevlađuje općenito drugi oblik, jer je zgodniji. U 
tome se slučaju pričvrste obadvije polovice jedna | 
na drugu jakim vijcima, čim se dosegne veća čvr- 
stoća i otpornost cijelog sastava, koji je podvrgnut 
četvorici radnih parnih klipova (sl. 90). 


2. Parni razvodnik. 


Organ, koji razvodi paru, odnosno zatvara i otvara 
put pari u valjke, posreduje izlaz iskorišćene pare 
u paroizlaznu cijev, zove se parni razvodnik. Namje- 
šten je u razvodnikovoj komori, te je nepomično 
spojen svojim okvirom sa razvodnikovom polugom 
za pomicanje, koju pomiče poseban polugasti sastav 
krma amo-tamo u određenoj tehnički tačno prora- 
čunanoj ovisnosti od hoda parnog klipa u valjku. 

Starije lokomotive, koje su sve na pogon sa nasi- 
ćenom parom, imaju školjkaste razvodnike. Tui 
tamo naide se kod njih i na naprave za rasterećenje. 
Kod novijih se strojeva već započelo sa uvađanjem 
spojnog djelovanja upotrebom okruglih parnih raz- 
vodnika u obliku dvostrukog klipa, zbog čega ih se 
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naziva klipni razvodnici. Za strojeve sa pregrijanom. 


parom upotrebljavaju se bezuslovno klipni razvod- 


nici, jer se školjkasti uslijed visoke toplote »krive«,. 


mijenjaju oblik i postaju produšni. Najnoviji stro- 
jevi imaju često umjesto školjkastih ili klipnih raz- 
vodnika po dva ulazna i izlazna ventila, koji vrše 


na potpuno zadovoljstvo istu funkciju, kao i obični 


razvodnici. 


Funkcija, koju vrši razvodnik, je od velike važ- 
nosti za pravilni rad lokomotivskog stroja. Od nje- 


govog oblika ovisi prije svega pravilna raspodjela. 


pare i njene množine, ispuhavanje iskorišćene pare: 
u dimnjaču itd. Glavni preduslov kod svakog raz- 


vodnika je, da je potpuno neprodušan i da prileže: 


na svoju klizalicu ili u razvodnikovoin valjku koli- 
kogod je moguće tijesno. Plosnate i klipne razvod- 
nike mora se potpuno prilagoditi njihovim klizali- 
cama, jer inače propuštaju paru, što smeta pravilan. 
rad. Pločasti razvodnik mora biti prilagođen u hlad- 


nom stanju na hladnu klizalicu, inače u toplom sta- 


nju nema pravi oblik, krivi se i propušta pod sobom 
paru. Klipni razvodnik mora biti pored loga oprem- 
ljen i malim sigurnosnim ventilićima, da ga voda 
ne pomomi i raznese. 


U pogledu ventila, koji služe u svrhu razvodnjenja 
pare, potrebno je utvrditi, da rade pouzdano, lako,. 
njihova sjedala moraju biti stalno u najljepšem redu, 
bez pogrješaka i deformacija, jer u suprotnom slu- 
čaju propuštaju, postaju nesigurni. Pokusi i prak- 
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tična upotreba zadnjih godina utvrdili su, da su se 
ventili u Jokomotivskoj službi dobro iskazali, te će 


polako istisnuti zastarjele nij a kasnije i kli- 


pne razvodnike. 
Obični plosnati fazni (sl 92) ima slijedeće 


glavne dijelove: 
c — vanjsko prekriće 
i — nutarnje prekriće 
a — dužina ulaznog kanala. 


ZA ZZZD>»> | 
pr PEZZZ>>>, | ZA 


SI. 92. Školjkasti razvodnik sa klizalicom. 


Put, koji mora načiniti razvodnik od jednoga kraja 
do drugog u svojoj komori, je slijedeći: najprije 
otvori prednji ulazni kanal potpuno, vrati se zatim 
u suprotnom pravcu natrag i otvori potpuno zadnji 
ulazni kanal. Osim toga su mogući još mnogo kraći 
putevi, koji ovise od stupnja krmarenja. Pri tome 
igraju veliku ulogu još neki pojavi, koji su: linearno 
prethođenje, kut prethođenja i ekscentritet ili mimo- 


središnjost. 
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Linearno prethođenje je funkcija veličine kuta 
prethođenja i znači, da ide razvodnik stalno nešto 
ispred klipa. Razvodnik otvara radi svoga. pretho- 
denja prije nego klip dođe u krajni položaj ulaz pari 
na protivnoj strani, te tako ublažuje dolaz klipa. 

Ekscentricitet je udaljenost središta ekscentra od 
središta osovine, na koju je namješten. Ekscentricitet 
ograničava odnosno povećava razvodnikov put i 
upliva na taj način na punjenje valjka parom. Ako 
dakle treba da razvodnik načini svoj najdulji ko- 
risni put, mora potpuno otvoriti dotični ulazni ka- 
nal i nastaviti svoje sklizanje još za veličinu pre- 
krića. 

U glavnom je djelovanje razvodnika slijedeće: 
Kako klip djeluje na svoju motku, križnu glavu, po- 
goničnu polugu i ručicu pogonske osovine, mora 
biti omogućeno pari, da jedamput na jednoj, jedam- 
put na drugoj strani klipa izvrši svoju radnju. Ona 
mora ulaziti naizmjence jedamput kroz prednji, 
drugi put kroz zadnji parni ulazni kanal u valjak, 
te ga istim putem kao iskorišćena napuštati. Raz- 
vodnik, koji je organ za otvaranje i zatvaranje ulaza 
pare u valjak, mora vršiti svoj rad tako, kako to za- 
htijeva položaj klipa. On po svome položaju ovisi 
od položaja klipa. Vezu između njih posreduje kor- 
milo sa svojim polugama i ostalim dijelovima. 


Slika 93 pokazuje sva glavna doba položaja klipa 
i razvodnika. Položajevi I. i IV. su krajni položajevi 
klipa, udaljenost između njih je cio put klipa ili 
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klipov hod, koji je jednak dvostrukoj dužini ručice 


na pogonskom točku. Najbolje si prikažemo dužinu 
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Sl. 93, Klip i položaji razvodnika. 


puta, ako preokrenemo točak tako, da dođe ručičin 
čep u vodoravnu crtu sa sredinom točkova. Taj po- 
ložaj označujemo kao mrtvu tačku, a imamo kod 


E = 


svakog točka dvije, prednju i zadnju. Udaljenost 
među njima jednaka je klipnom putu ili hodu. 

Cijeli put klipa se dijeli na 10 jednakih dijelova 
ili na 10% cijelog puta. Ako hoćemo da označimo 
tačan položaj klipa, moramo ga uvijek mjeriti od 
njegove polazne tačke t.j. od početka hoda. Para, 
koja ulazi u valjak, može da napuni sav valjkov pro- 
stor, a ne treba se rastezati. U tome slučaju punjenje 
takove vrste označujemo kao »puno«. Ako premje- 
stimo kormilo tako, da para napuni samo na pr. 30% 
prostora valjka, a nato razvodnik već zatvori ulaz u 
kanal, govori se o 30%-nom punjenju valjka. Kor- 
milo dopušta u običnom pogonu punjenja od 90% 
do 0%. 

Doba, koje traje od početka ulaza pare u valjak 
(I) pa do momenta, kada razvodnik zatvori daljni 
ulaz (II), a klip napravi svoj put od I. do II. je doba 
punjenja. 

Nato započne rastezanje pare u valjkovom pro- 

storu, dok klip ne dosegne oko 80% svoga puta. 
Tada prestane doba rastezanja, jer je razvodnik već 
započeo da otvara uslijed svoga premještenja u po- 
ložaj III. vezu između kanala i izlaza, kuda započne 
odmah izlaziti para iz valjka. Za vrijeme rastezanja 
pare pada sasvim razumljivo i njen pritisak. Počet- 
kom izlaza pare, od položaja III. dalje, počinje iz- 
lazno doba, koje traje dotle, dokle ne dosegne klip 
svoju krajnju konačnu tačku u valjku (IV.). Među- 
tim je razvodnik već otvorio drugi ulazni kanal za 
punjenje prednjeg valjkova dijela, kuda počinje od- 
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mah ulaziti iz razvodnikove komore svježa para bez 
obzira na izlaz, koji još uvijek traje iz zadnjega valj- 
kova dijela na suprotnoj strani klipa, a prestane 
tek tada, kad prekine razvodnik vezu kanala sa iz- 
laznim otvorom (V). U tome trenutku je završena 
izlazna doba, klip nastavlja svoj put pod uplivom 
pare na suprotnoj strani i počinje stalno jače sti- 
skati na od svih strana zatvorenu izrađenu paru, dok 
ne dosegne položaj (VI.). To doba nazivamo doba 
stiskanja ili kompresije, koja prestane u trenutku, 
kada razvodnik ponovo započne otvarati ulaz pare 
na istu stranu klipa, što se desi nešto prije nego što 
dođe klip u početni položaj I, te počinje doba pred- 
ulaza. Kada klip dosegne početni položaj, počinje: 
cijeli rad I—VI iznova. 


Udaljenost između razvodnikovih položaja (gledaj 
položaj I), kada razvodnik otvori opet ulazni kanal, 
pa do njegovog položaja za vrijeme promjene puta 
klipa označuje se kao linearno prethođenje. 

Spomenuti je vrijedno, da para iz kotla dolazi u 
razvodnikovu komoru i dalje u valjke sa nižim pri- 
tiskom, nego što je u kotlu. To je prirodna poslje- 
dica puta, koji mora načiniti, te pri tome gubi mnogo 
na toploti uslijed trenja kroz parne cijevi, koje se 


moraju opremiti raznim osiguravajućim omotima, 


da se izgubi što manje toplote odnosno napetosti. 

Na slici 94 je prikazan položaj ručice obzirom na 
svih 6 položaja, opisanih u pređašnjim odlomcima, 
koji su prikazani na slici 93. Rimske brojke znače 
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SL. 94. Položaji ručice i razvodnika. 


položaj ručičnog rukavca, arapske — položaj sredi- 
šta ekscentra, koji indirektno utiče na položaj raz- 
vodnika. Kut, koji čine položajna crta 1—0 i oko- 
mita i isprekidana linija, koja ide kroz O, je kut pret- 
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hođenja, koji ima najveći upliv na razvodnikovo 
prethođenje. | 4 

Obično važe glede kormila slijedeće mjere: eks- 
centričnost iznosi od 50—100 mm, vanjsko razvod- 
ničko prekriće 15—30 mm, nutarnje 0—10 mm i kut 
prethođenja 15—35 stupanja. Širina mostića između 
kanala iznosi obično polovicu dužine kanala i 10 mm 
ili debljinu stijena valjka. 

Parni razvodnik se izrađuje u velikoj većini od 
crvene slitine, ipak upotrebljavaju mnoge željezničke 
uprave i razvodnike iz livenog željeza, koji su, razu- 
mije se, čvršći i manje se troše kod pažljivog ma- 
zanja. Kako je razvodnikova komora sa prelaznim 
mostićima i cijelom klizalicom ujedno tako isto iz 
željezne litine, nastaje manje trošenje kod željeznih 
razvodnika. Razvodnici od crvene slitine imaju oko 
84% bakra, 14% kositra i 2% cinka, mnogo puta su 
dodani još u malim količinama fosfor i olovo. 


Razvodnik sam se umetne u razvodnički okvir, 
koji mora razvodnik uvijek tijesno obujmiti. Na 
prednjem i stražnjem kraju ima okvir privarene vo- 
deće motke, koje kroz poklopce komore i šuper- 
nice vode pomicanje razvodnika. Na stražnjem 
kraju razvodnička je pomicaljka spojena motkama 
kormila, a na prednjem kraju pomaže nositi cijelu 
napravu te vodi u ravnom pravcu. 


Istrošenje razvodnika iz foslorove bronze iznosi 
za 10.000 lokomotivskih kilometara oko 300—500 
grama, željeznih samo 20 do 200 grama. 


Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 
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Novije lokomotive imaju klipne razvodnike, koje 
je prvi upotrebljavao kod francuske istočne željez- 
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SL. 95, Parni stroj na pregrijanu paru, 


nice Ricour već u godini 1883. Općenito ih se po- 
čelo upotrebljavati nakon uvođenja pregrijane pare. 
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“Sl. 95 prikazuje parni valjak i razvodnikov ustroj 
lokomotive na pregrijanu paru, sa jednogubom eks- 
panzijom. Svojstva pregrijane pare zahtijevaju po- 
sebne, bolje i otpornije klipove, razvodnike, šuper- 
nice i druge pojedine dijelove. 

Prije svega vidi se već iz slike, da para dolazi u 
razvodnikovu komoru između oba razvodnička klipa 
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Sl, 96. Klipni razvodnik sa širokim prstenima. 


kod E i ima »nutarnji ulaz« u valjak. — Iskorišćena 
para odlazi u paroizlaznu cijev na vanjskim stra- 
nama obaju klipova kod A. — Jaka kotlovska para . 
nalazi se dakle samo u prostoru B. Razvodnički kli- 
povi imaju isto tako vanjsko i nutarnje prekriće, koje 
se vidi i na slici. Udaljenost unutrašnjeg ruba šireg 
prstena za zaptivanje od kanala O čini ulazno pre- 
kriće, a manja udaljenost vanjskoga ruba istog pr- 
stena, nutarnje prekriće. 


Prednost nutarnjega ulaza pare je u tome, da jaka 
para iz kotla ne dođe nigdje u doticaj sa šuperni- 
cama, što omogućuje dobro i uspješnije brtvenje. 


1 am # 


Šupernice bez većega trenja upotrebljavaju se u 
obliku dugoljastih kapica. ' 


Klipni razvodnik ima široke, pružne prstene sa 
postepenim rasterećenjem ili uske kao parni klip. 
Prvi način izrade je prikazan na slici 96 općenito a 
slici 97 potanko. Kod te naprave je nemoguće pre- 

veliko stiskanje i pritiskanje 
ANY prstena, jer pod prstenom 
načinjena tri prostora imaju 
putem 5 mm. širokih rupa 
vezu sa vanjskim parnim ka- 
nalom, što rasterećuje cijeli 
prsten. Na slici se lako opazi, 
ad vk ne da rubovi čine površinu »kr- 
ora marenja«, a na klipu tijelo 
kao takovo. Za sprječavanje zastoja prstena među 
razvodničkim tijelom i plaštom i za dobijanje tije- 
snog spoja između plašta i prstena, mora biti raz- 
vodnikov prsten pružan i privijen samo unutrašnjim 
rubom na razvodnikovo tijelo; vanjski rub pak pri- 
tiskuje na tijelo samo parni pritisak i time se brine 
za neprodušnost i dopušta ujedno rastezanje u od- 
ređenoj granici. 


Prsten se namjesti na klipno tijelo uvijek tako, da 
složni rasporak klizi preko širokog mostića sa pritis- 
kom, te ne nastane zbog njega produšnost. Vanjski 
zarezi klipa se pokriju posebnim zatvaračima. Slika 
98 prikazuje klipni razvodnik sa rastezljivim prste- 
njem i spojnim ili Trickovim kanalom, koji omogu- 
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ćuje radi istovremenog 
ulaza manje razvodni- 
kove dimenzije, nego 
obični klipni razvodnik. 

Razvodnikova pomi- 


caljka je šuplja i izra- 


đena kao nosač. Na oba 
klipa namješteni 7 do 
8 mm široki kvadrata- 
sti prsteni služe jedino 
za zaptivanje, a rubovi 
klipa kao takovi »kr- 
mare«. 

Ventilski razvodnik 
iz početka nije bio u 
upotrebi kod lokomo- 
tiva. Kada su se posti- 
gli na pokusnim vož- 
njama vrlo dobri rezul- 
tati, počelo se je sa 
uvađanjem kod loko- 
moliva t. zv. Lentzovog 
kormila u većoj mjeri. 
(Slika 99.) 

Općenito je Lentzov 
ventilski razvodnik sa- 
stavljen iz četiri ven- 
tila, koji stoje jedan do 
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98. Klipni razvodnik sa 
pružnim prstenjem. 


drugoga, a vrše djelomično upuštanje pare u valjak, 
djelomice ispuštanje iz valjka u dimnjaču. Ulazni 
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ventili su u sredini, izlazni na kraju. Pogon sva če- 
tiri vrši grbatica sa svojim grbama, koja mora di- 
gnuti ventil, da djeluje. Čim prestane upliv grbatice 
pritisne snažno spiralno pero ventilovo vreteno na 
njegovo sjedalo. ' 

Nekoje konstrukcije imaju ventile namještene sa- 
svim drukčije. Mjesto grbatice je poprjeko kroz raz- 
vodnikovu komoru položena poluga sa grbama, koja 
otvara po određenom redu pa dva vodoravna ulazna 
i izlazna ventila. Dva ventila, stalno po jedan ulazni 
i jedan izlazni, leže lijevo i desno od grbave poluge; 
ta ima izvan razvodnikovog oklopa kratku ručicu, 
koja je putem pomicaljke spojena sa odgovarajućim 
polugama za krmarenje i pokreće grbatu gredicu 
amo-tamo, da se dosegne zaželjeni rezultat krma- 
renja. Ventilski su razvodi sistem Lentz, Caproti itd. 


3. Parni stap ili klip. 

Dio parnog stroja, na koji neposredno djeluje 
parna sila i koji ima zadaću, da prenosi tu silu na 
pogonske poluge, je parni stap ili klip. Spojen je 
svojom stapnom motkom kroz sredinu zadnjeg valj- 
kovog poklopca sa križnom glavom, koja se pomiče 
po svojim vođicama ili klizalicama amo-tamo. Kri- 
žna glava je čvrsto spojena pomoću križnog ležaja 
sa kretačom ili ojnicom, čiji suprotni kraj obu- 
hvata pomoću ležišta pogonske poluge ručicu na 
pogonskoj osovini i prenosi na taj način gibanje 
klipa na točkove. 
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Para djeluje na klip naizmjence na obadvije strane 
i time se dosegne hod klipa amo-tamo. Gibanje se 


prenese na klipnu polugu kao pritisak ili obrnuto 
kao poteg. 


SI. 99. Ventilski razvod. 


Slika 100. prikazuje parni klip za lokomotivu sa 
pregrijanom parom. Izrađen je iz plavkog željeza 
i čvrsto navijen ili zakovan na klipnu pomicaljku. 
Naročito veliki klipovi, pogotovo za cilindere nis- 
koga pritiska sa velikim promjerom izrađuju se i iz 
čelične litine. - 

Prednja klipna pomicaljka, koja vodi kroz -sre- 
dinu prednjeg poklopca valjka je tanja, jer nema 
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drugi zadatak nego da vodi klip u pravom smjeru 
po valjku. Zadnja, deblja poluga mora osim te za- 
daće prenositi pritisak ili po- 
teg na križnu glavu. Klipna 
poluga ne vodi, razumije se, 
slobodno kroz poklopce valj- 
ka, nego kroz šupernice, koje 
dakako omogućujurazmjerno 
lako pomicanje poluge kroz 
poklopac, ali ne dopuštaju da 
bi para izlazila iz valjka. De- 
bljina klipne pomicaljke iz- 
nosi 1/; do "ly promjera klipa. 
Klipno tijelo samo je za 2 
do 3 mm manje od promjera 
valjka. To je potrebno za lo, 
x g jer klip ne dijeli valjak na 
==. prednji i zadnji dio, nego tu 
: [8 zadaću ima klipno prstenje. 
! Kod starijih je lokomotiva 
imao klip samo do dva pr- 
stena; kod modernih je uopće 
| pravilo, da je radi sigurnosti 
| 


KS 
KK 


potrebno barem tri prstena. 
Za njihovo mjesto istrugani 
su u klipnom tijelu zarezi. 

Svaki od klipnih obruča 
ima istrugan na vanjskom 
obodu mali žljebić, od kuda vodi pod obruč, u za- 
rezni prostor, šest oko 3 mm širokih rupica. 


raki 
Sl. 100. Parni stap ili klip. 
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Ako stoji lokomotivski točak u jednoj ili drugoj 
mrtvoj tački, stisne se nešto prvi ili treći prsten pod 
parnim pritiskom i para dođe po žljebiću i po rupi- 
cama pod prsten, te prouzrokuje da stisak popusti i 
nastupi ravnoteža. Ujedno otiče dio parne množine 
pod prsten opet kroz rupice u žljebić i valjak, tako 
da se rastezanje prstena ne izvrši udarcima, nego 
lijepo lagano. “ 

Klipni prsten klizi pri pokretima nešto dalje od 
valjkove ploče za klizanje i sprječava time stva- 
ranje kore i oštrina. Klipno prstenje se izlijeva iz 
livenoželjeznih šupljih bubanja na stroju za struže- 
nje u širinu 20—30 mm, te ih se nato na unutrašnjoj 
strani prilagodi na klipni zarez; a na vanjskoj pusti 
za 2% veći promjer nego li je valjkov. Takav prsten 
ne smije biti iz jednog komada, nego je presječen te 
čini presjek vijugast ili cik-cak crtu sa 2 i više pa- 


olaca. Klipno prstenje se mora prilikom polugodiš- 


njeg pregleda tačno ogledati, oturpijati eventualne 
oštrine, podložiti ih, te svestrano dovesti opet u red, 
prije nego se valjak poslije revizije opet zatvori. 


Klipno tijelo je pritisnuto na čunjasti dio poluge, 
te privijeno maticom i pomoću utisnutog klina: osi- 
gurano da ne siđe. Obično se zadnje zavoje zakuje. 
Zadnji dio klipne poluge stoji čvrsto u križnoj glavi, 
koja ima za tu svrhu prednji dio jako pojačan. Kako 
je klipna poluga na tome kraju ostrugana u olako 
čunjast oblik, ima, razumije se, i otvor za umetanje 
na križnoj glavi isti oblik. Za veću sigurnost su i 
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križna glava i klipovna poluga opremljeni zasjekom 
za klin, gdje se čvrsto zabije klin križne glave iz če- 
lika, a i taj se osigura posebnom usadnicom. Kri- 
žna glava nosi cijelu klipnu polugu odzada, prednja 
klipna poluga pomaže nositi odnapred cio sastav. 
Nikada neka ne nosi klip klipno prstenje i zadnja 
šupernica, klip neka pliva u valjku, koliko je moguće 
slobodno, jer ostane na taj način prstenje šupernice 
dulje vremena uporabivo. Prstenje za lokomotivske 
klipove mora biti uvijek na zalihi. 


Put, koji načini klip od jednog do drugog konca 


valjka, zove se klipni put ili hod. On je u stanovitom 
omjeru sa promjerom valjka; obično vrijedi pra- 
vilo, da je put klipa u omjeru sa promjerom valjka 
kao 4:3. 

Klip smije načiniti u sekundi oko 7—7.5 metara, 
cio stroj u minuti ne više nego 720 hodova, što od- 
govara za 360 obrtaja pogonske osovine u minuti ili 
6 obrtaja za sekundu. 


4. Šupernice i druge potrepštine kod lokomotiva na 
= pregrijanu paru, 


A. Šupernice. Slika 101. i 102. prikazuju šupernice 
za valjke na pregrijanu paru, jer obične šupernice, 
kakove se upotrebljavaju kod strojeva sa nasićenom 
parom, ne podnose toplotu iznad 300% CG; prednja šu- 
- pernica (sl. 101.) ima šta više poseban vod za klipnu 
motku, da se šupernica što manje pokvari, ista je 
pomična, ima okruglašto prstenje i napravu za zra- 
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čno hlađenje. Kao materijal za neprodušnost služi 
kakova meka kovinska smjesa iz 65% olova, 15% 
antimona i 20% kositra itd. 


Sl. 102. Prednja šupernica sa križnim vodilicama. 


Šupernica mora biti tako načinjena, da kovinsko 
zaptivno prstenje i kod pomicanja klipne poluge po- 
strance popusti i puste joj slobodan put, da ne na- 
stane nikakvo naknadno trenje i zagrijavanje. Tuljci 
kamo je utaknuto prstenje za zaptivanje, moraju 
imati pristup prostog zraka, da se ohlađivanjem do- 
segne koliko je moguće podnošljivu toplinu u cijeloj 
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šupernici. Svaka šupernica ima na dnu i na kraju 
pokretno, kuglama slično prstenje. Tuljak kuda se 
utakne zaptivno prstenje i livenoželjezno temeljno 
prstenje, ima cijelom dužinom izdubine u svrhu 
hladnjenja. 


Elastičnost prstenja sprječava stiskanje i prejak 
pritisak temeljnog prstenja na klipnu polugu, što bi 
inače prouzročilo zaribavanje i vruć hod u šuper- 
nici. Prstenje za brtvenje pritiskuje posebno pero, 
te ih napinje. Isto pero ometa istovremeno pri po- 
micanju klipne poluge unatrag ispadanje prstenja, 
te pritisne kuglasto prstenje i njihove površine tre- 
nja, a da se ne smanji time pokretljivost cijelog 
tuljka. Osim već spomenutih šupernica u prometu 
su kod lokomotiva razni drugi sistemi, koji su tako- 
der manje-više uspjeli. Tako je veoma odlična šu- 
pernica patenta Huhn, koja ima rastezljive prstene, 
koji se sami mažu, te su šuplji i sastavljeni iz veoma 
mekih kovinskih dijelova. U unutrašnjosti prstena 
je grafitno mazivo, koje propuštaju male rupice ne- 
posredno na površinu trenja, te se usjedne u žljebiće 
između prstenja. Obruči se potisnu u šupernicu po- 
moću posebnih okruglih oblika, na koncu se umetne 
krajnji kružić, da ne istekne mazivo. Huhnova šu- 
pernica ne brtvi samo, nego i maže. Prstenje je na- 
mješteno u naročitom košu iz crvene slitine, koji je 
sa nekoliko vijaka pričvršćen na valjkov poklopac. 
Ako se popusti vijak, lako se i bez kvara izvuče ci- 
jela naprava šupernice. 
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B. Zračni ventil za sisanje na parnom valjku loko- 
motive sa preglijanom parom ima zadaću, da pri 
vožnji nizbrdo, kađa parni stroj ide bez pare, ometa 
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* Sl. 103. Ventil za sisanje zraka. 


ulazak pepela, ugasaka i drugih ostataka iz dimnjače 
u valjke i razvodnike (sl. 103). 

Potreba takovog ventila se temelji na činjenici, 
da parni stroj za vrijeme vožnje bez pare djeluje sa 
svojim klipovima kao nekakva zračna sisaljka, koja 
crpe kroz duvaljku i paroizlaznu cijev zrak u valjak 
i razvodnik. Sa tim zračnim udarcima dolazi istim 
putem u stroj razna prljavština, koja začepi sve 
valjke i zariba ih, te čini neprilike u pogonu. Za 
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uklanjanje tog nepotrebnog sisanja je veoma zgodan 
zračni ventil za sisanje, koji se namjesti na razvod- 
nikovu komoru, diže ga vanjski zračni pritisak iz- 
nad sjedala, svjež zrak uđe # uspostavi ravnotežu 
pritiska. Osim toga hladi vanjski zrak razvodnike i 
parne klipove, čime se dosegne na padovima lak i 
miran hod parnog stroja. Samo, po sebi se razumije, 
da mora biti kormilo potpuno otvoreno, da svi dije- 
lovi jednakomjerno rade i da se jednakomjerno iz- 
rabljivaju. 


Iz slike se vidi, kako je ventil putem koljena i 
franše prirubljen, pričvršćen na razvodnikovu ko- 
moru. Pero pod ventilom izjednačuje težinu i omo- 
gućava olako djelovanje ventila. 


Na slici 104. je prikazan zračni ventil, namješten 
na pobočnu stijenu razvodnikove komore, sa nepo- 
srednom vezom sa njegovom nutarnjošću. 


C. Naprava za izjednačenje pritiska je propisana 
na sve lokomotive sa pregrijanom parom, jer klipni 
razvodnici ne mogu inače spriječiti nastojanje raz- 
like u pritisku. Za to moraju biti opremljeni poseb- 
nom napravom, da se to barem djelomično dosegne. 


Na slici 105. se vidi konstrukcija, koja se sastoji u 
tome, da se spoje obje valjkove strane međusobno 
pomoću pretoka, koji je kod vožnje pod parom pot- 
puno neprodušno zatvoren. Kad strojovođa zatvori 
paru, otvori pomoću ručnog potega posebni razvod- 
nik, spoji obadvije strane cilindera i time onemogući 
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- preporučiti obzirom na 


nabiranje pritiška, a omogući stvaranje razređenosti 
(vakuuma). 


Prije nego što strojovođa opet otvori regulator, 
mora zatvoriti sjena 
izjednačenje pritiska, a Z 
cijela naprava nije nači-\ 
njena kao automatska. 

Nekoje konstrukcije dje- 
luju automatski ili putem 
posebne naprave sa opisa- 
nim već ventilima za sisa- 
nje zraka.Takova suradnja 
i ovisnost je svakako za 


dobre posljedice, koje ima 
hlađenje razvodnika i klipa 
od sisanog zraka. Stoga je 
za preporučiti kombinaciju obadviju naprava. 


Sl. 104. Bočni zračni sisajući 
ventil. 


5. Naprave za mazanje parnih valjaka. 


Klip je u valjku podvrgnut pri svome hodu veli- 
kom trenju o njegove stijene, što je prirodna poslje- 
dica konstrukcije klipa i njegove funkcije. Isto tako 
je i kod razvodnika, osobito plosnatoga, koji nepre- 
stano klizi po razvodnikovoj klizalici amo-tamo. Tro- 
šenje svih dijelova, podvrgnutih trenju, mora se 
smanjiti na najmanju mjeru, jer bi inače troškovi: 
uzdržavanja narasli preko dozvoljenih granica. Po- 
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trebno je pobrinuti se za to, da se krenje smanji na 
minimum. » 

Sretstvo,. koje smanjuje preyeliko trenje klipa o 
valjak i razvodnika o klizaliva je prije svega prvo- 
razredno ulje za mazanje, koje mora odgovarati od- 
ređenim uslovima. 2 


SI. 105. Izravnjač pritiska. 


Valjkovo ili cilindersko ulje je kemička sastavina, 
koja se odlikuje velikom masnoćom, mora biti bez 
kiselinskih primjesa, bez vode, te se ne smije upaliti 
kod svake temperature. Za lokomotive sa pregrija- 
nom parom neka ima ulje svoju temperaturu zapa- 
ljenja barem iznad 320% C, bolje je ako ima kod 350% 
Za strojeve sa nasićenom parom je dovoljno ulje sa 
gorištem od približno 280% C. Propis zahtijeva dalje, 
da cilindersko mazivo mora biti apsolutno čisto, bez 
ikakvih stranih primjesa, konsistentno, ne smije se 
dakle raspršiti, nego mora ostati skupa i u najtanjim 
slojevima. Strane primjese: pijesak, šmirak, prah 
itd. oslabe kvalitet ulja i štetno uplivišu na rad 
stroja, jer ne smanjuju trenje, nego ga šta više po- 
većavaju. ' 
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: Mazanje lokomotivskih valjaka i razvodnika vrše 
naprave, koje djčluju u stanovitoj ovisnosti od br- 
zine, kojom lokomotiva vozi. Starije lokomotive su 
imale na valjcima pošebne mazalice, odakle je ulje 
polako teklo u valjak, &dnosno razvodnik. Kasnije: 
je pronašao Kernaul prvu'napravu za mazanje, koju 
nalazima samo kod najstarijih lokomotiva, koje su | 
još u pogonu. x 

Današnji strojevi imaju slijedeće naprave za 
mazanje: 

a) preše za mazanje, 

b) lubrikatore ili mazače. 


a) Preše za mazanje. 


Preša za mazanje je propisana kod svih lokomo- 
tiva, koje rade sa pregrijanom parom. Preporučuje: 
se njena uporaba i kod lokomotiva na zasićenu paru: 
svih sistema, jer je njen rad najpouzdaniji i jednako- 
mjeran. Ulje se dovađa na određena mjesta pod 
visokim pritiskom. 

Slika 106. prikazuje najnoviji primjerak Fried- 
mannove preše vrste NS, slika 107. njezin naris i 
prerez. Kod lokomotiva je ona obično pričvršćena. 
na most, koji vodi oko lokomotive što bliže valj- 
cima i razvodnicima. Velike lokomotive imaju šta 
više po dvije preše, na svakoj strani po jednu, jer je 
to obzirom na broj i veličinu valjaka i razvodnika. 
potrebno. Manje i srednje velike lokomotive imaju 
po jednu, koja je smještena na desnoj strani stroja. 
Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 
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Za pogon služe tome odgovarajuće ručice, koje su 
u vezi sa kakvim dijelom kormila, "na pr. njihalicom, 
razvodničkom polugom itd. Time se dosegne ovis- 
nost mazanja od rada stroja. Čim veća je brzina 
stroja, tim više hodova načini preša, tako da se i kod 
najveće brzine mažu syi dijelovi stroja, pa ipak 
štedi sa mazivom. 


Preša maže parne valjke, razvodnike, šupernice 
valjaka i razvodnika, a kod novijih konstrukcija i 
ležaje i razne dijelove kormila. Njezina upotreba je 
dakle svestrana. Od velike je važnosti i to, da se 
mazanje vrši neprestano i prestane tek, ako se loko- 
motiva ustavi. Svako mjesto za mazanje ima svoju 
posebnu cijev za mazanje, koja vodi bez razgranka, 
neposredno iz mazalice do mjesta, koje treba ma- 
zati. Svaki vod dobija ulje iz pumpe u onoj mno- 
žini, koja odgovara dimenzijama cijevi i provedenju 
samoga voda. 

Kod vodova, koji vode u prostor, gdje vlada visok 


pritisak pare, dodani su još posebni povratni ventili, 
koji sprječavaju povratak maziva u cijev (sl. 108.). 


Opis preše. 


Cijela mazalica je sastavljena od toliko crpaljka, 
koliko je na njoj potrebno priključaka za mazanje. 
Svaka od pumpa je potpuno neovisna od ostalih, 
dade se neposredno naravnati za crpanje određenih 
količina, te ih bez upliva raznih protupritisaka, koji 


— 42 — 


u 
&% 


vladaju u oda potiskuje izravno na određeno 
mjesto uporabe. 

Svaka mala pumpa je sastavljena od dva posebna 
valjka, koji imaju svaki svoj klip. Prvi klip je za 


Sl. 706. Friedmannova preša za mazanje. 


razvod, drugi za potiskivanje. Poganja obadva dvo- 
iš struko ekscentrična poluga pomoću vodećih dije- 
lova za vođenje, kako su označeni na slici. Rad kli- 
pova je razređen tako, da cijev za pritisak nije ni- 
kada u neposrednoj vezi sa uljanikom, odakle dolazi 
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mazivo kroz sito i slavinu do oba klipa, u prostor za 
pritisak, a odatle u cijevovod. Svaka pumpa ima 
još kuglaste ventile, koji rasterećuju valjkove pro- 
store od protupritiska, ako pumpa ne potiskuje 
ulje. Time se dosegne još manje trošenje klipova i 
valjaka. 


Djelovanje preše. 

Izdašnost mazanja ovisi od brzine stroja. Čim se 
više puta okrene ekscentrična poluga (sl. 107.), tim 
više hodova načini svaka od opisanih pumpa za ma- 
zanje. Ekscentrična motka je u vezi sa polugom, koja 
se njiše amo-tamo, te pokreće pri tome na nju na- 
sađene kotačiće. Dužinu poluge i veličinu kuta nji- 
hanja se dade prema potrebi ravnati na određenu 
mjeru na taj način, da se spoji poluga sa nekojim 
spojnim tačkama sa polugama, koje vežu njihalicu 
sa pogonskim dijelom strojnog kormila. Od dužine 
poluge i veličine kuta njihanja ovisi množina ma- 
ziva, koje se nacrpe i potisne iz mazalice na mjesto 
upotrebe. 


Kod svake pojedine pumpe se isto tako lako po 
volji mijenja njena izdašnost, a ne mora se radi toga 
otkrivati pokrov. Mijenjanje se vrši izvana pomoću 
ključa, koji se prema potrebi zavrti i naravna time 
veličina hoda klipa, koji potiskuje, čiji promjer iz- 
nosi 8 mm, najveći hod 10 mm. Za svaki priključak 
dosegne pri najvećem hodu odvod maziva oko 
0.44 g. Ova se najveća množina lako smanji, kako 


— 24 — 


Sl. 107. Prerez Friedmannove preše za mazanje. 


je već rečeno na "/,,, t.j. 4 stotnine grama za jedan 
hod. Svaki priključak ima izvana svoju oznaku, 
gdje se lako ustanovi, kojom količinom na pritisku 
i na mazanju djeluje svaka pojedina pumpa cijelog 
sistema. 
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Za lokomotive na pregrijanu paru i to blizne, mažu 
se razvodnici i valjci u omjeru 3:4, kod združene 
lokomotive na pregrijanu paru je razmjer 4:2.5 = 
2:1.25. Taj razmjer, razumije se, nije mjerodavan 
za sve lokomotive, jer se određuje za svaku pojedinu 
lokomotivu samo na osnovu praktičnih iskustava. 
Stvar je strojovođe, da tijekom vremena prosudi za 
svoju lokomotivu, koji je omjer mazanja za nju naj- 
pogodniji i najekonomičniji. Pri tome se treba naj- 
prije odlučiti, da li da se povisi ili snizi množina ma- 
zanja za sve priključke ili samo za pojedine. 

Za promjenu količine za sve priključke istovre- 
meno mora se premjestiti spoj na već opisanoj nji- 
halici sa pogonskim strojnim dijelom. 

Ulje se ulije u prešu odozgo, te je potrebno u tu 
svrhu otvoriti veliki gornji poklopac. Mogućnost je, 
da ulje nije čisto, zato se procijedi najprije kroz fino 
sito, namješteno na vrhu mazalice. Osim ioga se 
izvrši ponovno čišćenje još jedan put kroz drugo 
sito prije nego što dođe u valjke pojedinih pumpa. 
Svako malo sito neka se jedan put mjesečno teme- 
ljito očisti izvana pumpe. Razmontiranje pojedinih 
sita je vrlo jednostavno, a postigne se odvijanjem 
odgovarajući vijaka, kojima su pričvršćena. 

Slavina za ispuštanje služi za otjecanje vode, koja 
se eventualno s vremenom sakupi u mazalici. Tuda 
se ispušta i pregusto ulje, koje nije zgodno za racio- 
nalno mazanje. Na mazalici je izvana namještena 
naprava za pokazivanje, gdje se stalno na lak način 
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u okomitoj staklenoj cjevčici može ustanoviti tre- 
nutna količina maziva u mazalici. Ista naprava služi 
i za označivanje, koliko ulja isteče u svaki pojedini 
priključak, U tu svrhu se vrti ručica tako dugo, do- 
kle ne dođe tačno iznad onog priključka, čiju koli- 
činu se želi mjeriti. Pri označenom položaju ručice 
dobije s njime tijesno spojena 
slavina takav položaj, da se 
omogući neposredna veza 
cjevčice za pokazivanje sa 
dotičnom pumpom za ulje, 
dok se međutim istovremeno 
prekine veza sa ostalim pum- 
pama i velikim uljanikom. 
Po završenom spoju stakla 
sa dotičnom pumpom, vuče 
ona mazivo iz cjevčice, tako 
da se na snižavanju uljenog stupa dade tačno 
ustanoviti izdašnost djelovanja. Po završenom mje-. 
renju ručica se opet postavi uw normalan položaj. 
Ako pukne cjevčica za pokazivanje, mora se ručica 
zavrtiti iznad nje, da ju se zatvori napram glavnoj 
uljnoj posudi; sve ostale pumpe dobijaju bez pre-. 
stanka potrebno ulje iz velikog uljanika. 


Sl. 108. Povratni ventil. 


Preša za mazanje je izložena uplivu vremena na- 
ročito za hladnoće, kada ulje postane gusto, da ga 
se mora grijati, ako se hoće da služi svojoj svrsi. 
Svaka mazalica ima za to posebnu napravu za gri- 
janje. Kod toga treba uzeti u obzir, da je dovoljna 
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temperatura za zagrijavanje 30—40% CG, ako se hoće 
doseći dovoljna tečnost ulja. Svako dulje i jače za- 
grijavanje je nepotrebno i bez praktične koristi, zato: 
neka se to izostavi. . 


Nekoliko uputa. 


Ulje se lijeva u mazalicu na njen gornji otvor, na- 
što se mora pokrov opet čvrsto zatvoriti, da ne do- 
lazi u njega prašina i druga nečistoća. Preporučuje 
se, da ložač zavrti ručicu odnosno ekscentričnu po- 
lugu 9—10 puta, da se odmah u početku dovede na 
određena mjesta za mazanje dovoljna količina ulja. 
Svi dijelovi preše mažu se sami, jedini izuzetak čini 
njihalno pero, koje se maže tanko tekućim stroj- 
nim uljem. 

Povratni ventili imaju poseban vijak za pregled, 
gdje se osoblje uvijek lako osvjedoči, da li preša do- 
vodi na mjesta za mazanje dosta ulja ili ne. Cijevi 
za ulje moraju biti hladne. Ako nisu, to je znak, da 
klip ima premali hod, što se dade ukloniti odgo- 
varajućim premještanjem ključa. 

Ručica se mora za vrijeme vožnje premicati po- 
stepeno; ako se to ne događa, pritegni maticu za 
privijanje. 

Nikako nije dozvoljeno besmisleno savijanje cje- 
vovoda za ulje, jer bi cijevi lako popucale i kod naj- 
manjeg: djelovanja pojedinih pumpa. > 

Poslije svake revizije i drugog većeg popravka na- 
puni najprije sve vodove, uvjeri se kod priglednih 


— 248 — 


vijaka povratnih ventila o pravilno vršenom radu, 
te nato napuni prešu ponovo uljem do vrha tako, 
da odmah na početku vožnje počne pouzdano 
mazati. 


b) Lubrikator. 


I kod lubrikatora je omogućeno mazanje valjaka 
i razvodnika za vrijeme vožnje pod parom i bez nje; 
druga osobina lubrikatora je, da se strojno osoblje 
može uvijek osvjedočiti o pravilnom mazanju po- 
moću staklenih cjevčica za pokazivanje. 

Lubrikator ili mazač je namješten na stojećemu 
kotlu u strojnoj kućici ili u njenoj neposrednoj bli- 
zini na stijeni kućice. Iz lubrikatorske glave E 
(sl. 109.) vodi oko 10 mm široka bakrena cjevčica, 
do parnog ventila na kotlovoj opremnoj glavi i spaja 
kotao sa mazačem. 


Opis i djelovanje. (Slika 110.) 

Princip, na kome je osnovano djelovanje mazalice 
je, da ulje pliva na vodi, jer je lakše od nje. Ako pu- 
stimo iz kotla kroz bakrenu cijev paru u lubrikator- 
sku glavu, ona se u raširenom prostoru većinom 
opet pretvori u vodu i odteče djelomično kroz otvo- 
Teni vodni ventil u vodnu cijev te pritiskuje na ulje 
za mazanje u velikom uljaniku. — Ujedno odtekne 
dio pare pretvorene u vodu kroz gornje otvore kon- 
denzerske cijevi kroz otvorene ventile za zatvaranje 
u staklo za pokazivanje, te ih polako napuni vodom. 
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Ako se otvore regulatorski ventili, vlada u cijeloj 
posudi isti pritisak. 


[DJ 
Stinf, 


kal 7 


Uj 


Sl. 110. Lubrikator. 


B — pami vod 

E — kondenzen 

J — ujanik . 

R — uljana cijevčica 

K — stakla za opažanje 
C — ventili za reguliranje 
M — ventil za zatvaranje 
W — odtok vode 


Sl. 109. Friedmannov lubrikator. 


U ovom primjeru potiskuje teža voda lakše ulje cijev i vodoravne rupice ventilima uljnog regulatora, 
sa dna posude i podiže ga više i više. To se vrši na dalje dizama i staklenim cjevčicama za pokazivanje, 
slijedeći način: Zvodnjela para, koja se nakupila u gdje pravi velike kaplje ulja, koje se jasno opaze, 
vodnoj cijevi, skuplja se uslijed vlastite težine na kako se dižu kroz vodu do otvorenih ventila za za- 
dnu uljanika i podigne ulje, koje odtiče kroz uljnu  tvaranje i prelaze, odatle u dize cijevi za mazanje. 
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Tu se pomiješaju sa parom iz kondenzerske cijevi i 
sa preostalom parnom vodom te nastavljaju put na 
određena mjesta za mazanje. 

Od mazalice vode dvije cjevčice promjera 
10 mm, pored uzdužnog kotla do obadvaju valjaka, 
gdje se svaka rascijepi u valjkovu i razvodnikovu 
cjevčicu. Prva je u razgranku samo oko 2 mm uska, 
druga ima veći promjer. Ta razlika je načinjena na 
osnovu iskustva; iskazalo se naime, da je kod širo- 
kog promjera valjka valjkova cjevčica uvukla sve 
mazivo u valjak, a razvodnik klizio po suhom kliza- 
lištu te se je, razumije se, zaribao. ' 

Svaka mazalica ima staklo za pokazivanje, koje 
uvijek pokazuje momentanu zalihu ulja u uljaniku. 
U slučaju, da ono pukne, mora ložač najprije zatvo- 
riti ventil za reguliranje i ventil za zatvaranje, našto 
se otvori pomoćna mazalica, koja vodi ulje nepo- 
sredno u cjevovod i omogućuje, da se odmah izmi- 
jeni puknuio staklo. 


Nekoliko upuia. 


Ulje za punjenje mazalice mora biti čisto. Prepo- 
ručuje se, da se svaka lokomotiva opremi malom 
posudicom za punjenje lubrikatora, jer je velika ne- 
zgodna. 

Lubrikator se puni kroz otvor, koji inače zatvara 
vijak za zatvaranje A, odmah poslije punjenja se ne 
smije zaboraviti otvoriti vodni ventil D. Poslije pu- 
njenja mora se otvor A odmah zatvoriti. 
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Cijela naprava započne djelovati, kad se otvori 
parni ventil na kotlu, te se pričeka, dokle se stakla 
za pokazivanje »K« ne napune uvođenom parom. 
Nato se ravnaju ventili za reguliranje i pazi, da li se: 
mazanje vrši pravilno. 


Dužnost ložačeva je, da stalno pazi, kako radi lu- 
brikator. Svako razbacivanje maziva nema smisla, 
a i prevelika štednja ima neugodne posljedice. U 
tome slučaju klizi razvodnik po suhoj klizalici te se 
zariba; još veće štete nastanu u slučaju pomanjkanja 
maziva u cilinderima, gdje se klip zariba u cilinde- 
rovu stijenu, te ju tako ošteti, da ga se mora pono- 
vno istrugali. — Da mazanje prestane, zatvore se: 
ventili za reguliranje. 


Za ponovno punjenje mazalice zatvore se najprije: 
ventili G i D, ispusti voda kroz ventil za ispražnjenje 
W. Tek nato se otvori vijak A, napuni uljanik i 
otvori opet vodni ventil D, ne gledajući na potrebu 
mazanja. Ako bi se zaboravio otvoriti dotični ven- 
til, lako bi se mazalica izbočila, šta više, pukla, na- 
što postane neupotrebljiva. Pomoćnim mazanjem 
lako se pojača mazanje u slučaju potrebe. 


Preporučuje se, da se mazanjem počne što prije, 
nego što se započne lokomotivom makar kakva 
vožnja. Time se odstrani eventualno oštećivanje ci- 
lindera ili razvodnikovih dijelova odmah'na početku. 
Kotlovski ventil neka bude stalno otvoren, osim za 
vrijeme punjenja mazalice. 
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Svakih 14 dana neka se mazalica temeljito pro- . 


puše parom kod otvorenih svih pripadajućih ven- 
tila, osim vijka za punjenje. Time se postigne dobro 
iščišćenje svih dijelova i uklanjanje svih ostataka 
ulja. 


6. Pogonske poluge. 


Parni klip je onaj elemenat lokomotivskoga parnog 
stroja, na koji djeluje para i pomiče ga u lokomotiv- 
skom valjku u pravoj crti naprijed i natrag, a čvrsto 
je nasađen na svoju klipnu motku, te prenosi na taj 
način cijelo svoje gibanje i na njega. Klipna motka 
je čvrsto utisnuta u križnu glavu, koja je veže sa 
pogoničnom polugom, koja se na jednom kraju 
krece na ručici pogonskog točka, na drugom kraju 
je u ovisnosti od pravčanoga gibanja križne glave. 
Križna glava je posrednik između pravčanoga gi- 
banja klipne poluge i kružnoga gibanja ručice i mora 
radi te posredničke uloge biti tako čvrsto konstrui- 
rana, da izdržava sve sile, koje nastoje iskriviti po- 
goničnu polugu, odnosno klipnu motku. U slučaju 
ako bi se lokomotiva podigla iznad tračnica, vrtile 
bi se osovine samo oko vlastite osi; budući da iz- 
među točkova i tračnica zbog lokomotivine težine 
postoji dosta veliko trenje, točkovi se koturaju po 
tračnicama. 


Lokomotivska pogonska osovina je s obzirom na 
potrebu povećanja trenja spojena i sa susjednim 
osovinama pomoću spojnih poluga. 
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Lokomotivske poluge su sastavljene iz slijedećih 
dijelova: 

a) klipne motke, b) križne glave sa njezinim vo- 
dilicama, c) pogonične poluge, d) spojne poluge. 

Cjelokupni sastav predstavlja veoma važan kon- 
struktivni dio lokomotive, komu se mora posvetiti 
naročita pozornost već radi činjenice, što se za vri- 
jeme vožnje neprestano kreće. 


Njegova konstrukcija ne smije biti nezgodna i 
teška, ali ipak toliko otporna da lako prenosi i bez 
oštećenja one sile, koje djeluju na nju u tlačnom ili 
vlačnom smislu. 

Dužnost strojovođe i organa ložioničkih radionica 
je, da sve popravke na polugama izvrše temeljito i 
da se brinu za što sigurnije namještanje na rukavce. 
U slučaju, da bi se za vrijeme vožnje kojigod dio po- 
kvario, postane lokomotiva skoro bez izuzetka uvijek 
nesposobna za daljnu službu; lako se desi, da otpa- 
danje ojnice ili spojnih poluga prouzroči još veće 
nesreće, iskliznuća itd. 


a) Križna glava. 


Oblik i izrada knižne glave ovisi od broja križnih 
vodilica; križna galava sa dvije vodilice je uvijek 
»dvoklizna«, ima li samo jednu vodilicu »jedno- 
klizna«. Mnogo željezničkih uprava je uvelo kod 
svih svojih lokomotiva ove zadnje, dok međutim 
prevlađuju opet u drugim državama one prve dvo- 
klizne. 
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Starije lokomotive imaju križne glave, koje su sa- 
stavljene od dva do tri dijela, a skovane su iz plav- 
koga željeza. Noviji način izrade je, da ih se izlije iz 
čelika, tako da čine jednu cjelinu; odliv se nato sve- 
strano obradi, sve plohe klizanja izliju se bijelom 
kovinom, koja je proviđena radi boljeg razvađanja 
ulja za mazanje kružnim zarežzima za mazanje, skoro 
po cijeloj svojoj dužini. 

Na slici 111 je pregledno prikazano, kako je utak- 
nuta klipna motka, u njoj odgovarajući križni otvor, 
istrugan u obliku čunja. Kroz klipnu motku i križnu 
glavu zabije se u zasjek jaka zagvozda, da se spriječi 
svako labavljenje opisanog spoja. Zagvozda je osi- 
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gurana da ne ispadne još i usadnicom. 


Na drugu stranu križne glave utakne se pogonična 
poluga, koju se pričvrsti kretačinim križevim svor- 
njakom. On je iskovan iz plavkoga željeza, te je nato 
kaljen; također čelični svornjaci nijesu rijetki. Nje- 
 :gov oblik mora sasvim tačno odgovarati pripadaju- 
*ćoj rupi križne glave. Osigura ga se, da nebi ispao 
maticom, protumaticom i usadnicom. Mali klin 
spriječava svornjak, da se ne okreće u svome pro- 


storu. 


Za mazanje križne gornje klizajuće plohe služi ma- _ 


zalica namještena na gornjoj vodilici: za mazanje 
ojničkog ležišta i križnog svornjaka načinjena je 
mala mazalica i to obično na sunosaču. Na istom 
mjestu jei mazalica za donje površine kliznih ploha. 
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Sl 111. Dvoklizna križna glava. 


Novije: ive imaj 
E. radi poma imaju počesto samo jednu kri 
fo) čaj 3 
i icu. U tome slučaju obuhvata križna glava 
» Pričvršćivanje klipne motke i pogoničn 
e 
Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 
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poluge provedeno pod njom, pa ipak na isti način 
kao i u pređašnjem slučaju. 


Križne vodilice su kovane iz Martinovog čelika, 
ređe lijevane iz čelika. Njihova je zadaća da vode 
križnu glavu uvijek u istom pravcu; zato moraju 
biti dovoljno otporne proti raznim drugosmjernim 
silama, koje pokušavaju križnu glavu pomaći sa 
pravog puta. Obično su pričvršćene na prednjem 
kraju neposredno na zadnje poklopce valjka, koji 
su prema tome i izrađeni; na zadnjem kraju se opiru 
na poseban nosilac, koji je pomoću kutnog željeza 
čvrsto spojen sa okvirom. S obzirom na nespret- 
nost i nezgodnost predugih pogoničnih poluga, imaju 
neke lokomotive prednje i zadnje nosače križnih 
vodilica. 

Bijela kovina na križnim klizalicama polako se 
izrabi, te ju treba prilikom jednogodišnjih revizija 
nadomjestiti. Kako bi prije isteka spomenutog roka 
započela križna glava uslijed djelomičnog istrošenja 


bijelokovinskog odlijeva lupati, pobrinuto je za po-. 


micanje križnih vodilica na veću i manju među- 
sobnu udaljenost, što se postigne pomoću tankih 
podložnih pločica iz željeznog lima. — Premala uda- 
ljenost među vođicama prouzrokuje“ vrući hod i ta- 
lenje kompocijskog umetka. Također i prašina i pi- 
jesak oštete i zaribaju križne klizajuće plohe. 


Kod vožnje lokomotive naprijed t. j. sa dimnjakoma 
naprijed, trpi više gornja vodilica od donje sasvim 
suprotan je položaj kod vožnje unatrag. Jer je za 
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mazanje gornje vodilice uvijek dobro pobrinuto, 
mora se u slučaju vožnje natrag posvetiti mazanju 
donje vilice sva pažnja. . 
b) Pogonična poluga ili ojnica. 
Na slici 112. je prikazana ojnica, koja ima tri gla-. 
vna sastavna dijela: 


a) veliku glavu, koja obuhvata rukavac pogonske 
osovine (I); a I 
b) malu glavu za spoj sa križnim svornjakom (II); 


c) ojničnu polugu u obliku dvostrukog T.. 


Kako je ojnica veoma važan dio pogonskilr:Tako- 
motivskih poluga i mora prenašati jak. pritisak od- 
nosno poteg, izrađuje se isključivo iz dobrog Mar- 


“tinskog čelika. Na slici 112. je kod slova Q prikazan 


prerez. Obadvije bočne izdubine načinjene su po- 
moću stroja za izdubljivanje. 


Velika glava ojnice svršava u obliku vilica G, 
među koje se utaknu obje polovice ojničnog le- 


. žišta iz bronze, koje imaju također još umetak iz bi- 


jele kovine, da se ručičin čep (rukavac) ne ošteti. 
Glava ojnice, koja se završuje u obliku vilica, zove 
se »otvorena glava« za razliku od »zatvorenih 
glava«, koje imaju svoj kraj lijepo zaokružen. Ako 
ima na pr. lokomotiva kormilo unutar okvira, nema 
pogonska osovina nikakove: proturučice za pogon 
kormila. U tome slučaju se upotrebljavaju obično 
ojnice sa zatvorenim glavama, jer ih se lako skine 
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preko obručica od ručičinog čepa. Ako je međutim 
namješteno kormilo izvan okvira, ima pogonska 
osovina i vanjsku proturučicu, te se zato preporu- 
čuje upotreba otvorenih ojničnih glava, jer ih se 
lakše montira i odmontira. Kod unutrašnjih va- 
ljaka upotrebljuju se uvijek ojnice sa viličastim ve- 
likim glavama. 

Obje školjke od ležišta čuva od ispadanja dvooko 
streme B, koje se navuče na oba kraja od vilice i 
osigura još i pomičnim klipom D. Također mala 
ojničina glava ima dvije ležajeve školike (C, i C), 
klin J i poprečni pomični klin K. Oba klina su 
čelična. 

U toku vremena se svako ležište iz dva dijela, 
radi prirodne istrošnje, mora pomaći, da opet tije- 


sno prileže na čep. U tome pogledu imamo više na- - 


čina prilagođivanja. Nekoje ložionice imaju običaj, 
da umetnu među obadvije polovice nekoliko ume- 
taka odmah kod lijevanja ležišta, koji se tokom 
vremena po izvjesnom istrošenju bijele kovine od- 
strane, tako .da se sačuva uvijek dovoljno tijesan 
položaj između školjaka i čepa. Druge uprave opet 
imaju običaj, toliko otpiliti, poslije izvjesnog obra- 
bljena oba konca školjaka, da opet dobro prilegnu 
na čep. Svaki put, u ovome ili onome slučaju, igra 
važnu ulogu klin D, koji se mora poslije popravka 
ležišta dovoljno zabiti u njegov procijep, te nato 
osigurati od ispadanja pomoću osiguravajućeg vijka 
E. Nikako se ne preporučuje previše pritegnuti klin, 
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Sl. 112. Kretača ili ojnica. 


jer se time previše tijesno spoje obadvije polovice 
ležišta i riskira vruć hod ležišta. 

Sva pažnja mora se posvetiti mazanju ležaja ojnica, 
jer su podvrgnuti jakim silama pritiska i potega. 
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Za mazanje ručičinog ležaja služi mazalica na oj- 
nici sa pokrovom F, kojega pritiskuje na sjedalo 
vijak za mazanje H. Starije lokomotive su imale 
mazalice sa stijenjima, koji su mazali ležaje također 
i za vrijeme stajanja i mirovanja lokomotivskih po- 
luga; novije mazalice nemaju stijenj i mažu samo 
za vrijeme vožnje. Glede mazanja križnog svornjaka 
treba spomenuti, da to vrši posebna mazalica na 
samoj križnoj glavi. 

Dužnost je ložačeva da prije početka svake vo- 
žnje pregleda, uredi i dopuni sve mazalice i obrati 
na njih svu pažnju i za vrijeme ustavljanja na pruzi. 


c) Ručice. 


Zadaća i opis ručice je spomenut već u pređašnjim 
poglavljima. Položaj ručice prema ojnici je od ve- 
like važnosti. Ako je kut između ojnice i ručice 90%, 
djeluje ojnica u_tome položaju najjače na «ručicu. 
Najmanji momenat rada nastane, ako obadvije dođu 
u isti smjer, jer u tome položaju nemože ojnica ni- 
kuda zavrtiti ručicu. Također najveća sila pritiska 
ili vlačna ne može izvršiti nikakav koristan rad. 
Prvi položaj nazivamo »položaj pri hodu«, drugi 
»mrtvi položaj«. 

Kad bi imala lokomotiva samo. jednu ojnicu, ne 
bi se iz mrtve tačke mogla pokrenuti ni naprijed ni 
natrag, i svaka vožnja bi bila isključena. Čim loko- 
motiva ima barem dvije ojnice i dvije ručice, koje 
su međusobno p omaknute za 90% nastupi sasvim 
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drugi položaj. Ako je na pr. desna ojnica u mrtvom 
položaju, lijeva je u tome trenutku u punom hodu, 
tako da je vožnja omogućena. Obično prestiže uvi- 
jek desna ručica ispred lijeve za 90%. 


Lokomotive imaju pogonske i spojne ručice. Sve 
moraju biti izrađene tako čvrsto i otporno, da je is- 
ključeno svako savijanje i zasukavanje. Načinjene 
su iz Martinovog čelika kovanjem. Na slikama se 
jasno vidi, kako su izrađene ručice modernih loko- 
komotiva. Međutim dok su sve starije lokomotive 
imale ručice, koje su se nasadivale, vidimo kod no- 
vijih vrsta samo ručičine čepove, koji su utisnuti sa 
pritiskom od 80—100 tona u odgovarajući čepov 
otvor na točkovima. 


d) Spojne poluge. 

Iz prikazivanja u I. članku se vidi, da je vrlo va- 
žno pitanje povećanja trenja točkova o tračnice spa“ 
janjem pogonske osovine sa drugom, sa istim pro- 
mjerom točka, pomoću obostranih spojnih poluga. 
Kasniji je razvoj prometa donio mjesto dvije — tri, 
četiri, pet, šta više i šest spojnih osovina i razum- 
ljivo, stalno sve više spojnih poluga. 

Zadaća spojnih poluga je, da prenose moć vrtenja 
pogonskog točka jednakomjerno na spojene točkove, 
čime se dosegne radi većeg trenja točkova o tračnice 
i veća vučna sila lokomotive. Kod toga moraju biti 
točkovi, koji su spojeni, istog promjera, moraju 
imati istu udaljenost ručice od sredine točka i ko- 
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Sl. 113. Prednja spojna poluga. 


| PogomsKo — Kolo 


liko je moguće isti pritisak na tračnice. Ručica od- 
nosno čep ručice pogonskih točkova je izrađen za 


dvostruki zahvat ležišta, jer mora a) omogućiti dje- . 
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lovanje ojnice; b) prenosili ga putem spojnica na 
ostale spojne čepove. Konstrukcija pojedinih -toč- 


kovih ručica ovisi od namještenja točkova unutar 


ili izvana okvira, dalje pokretnosli pojedinih oso- 
vina itd. Kod točkova unutar okvira su potrebne 
kompletne ručice za nasađivanje; kod vanjskoga 
namještanja točkova su dosla već ručičini čepovi, 
koji su pod velikim pritiskom utisnuti u točkovu 
zvijezdu. Ako su sve spojene osovine nepomicljive, 
onda spojne poluge tijesno prilegnu na čepove toč- 
kova; u obratnom slučaju moraju biti ležaji pomic- 
ljivih osovina, toliko labavi, da se bez prevelikog 
trenja omogući njihovo gibanje. 

Zadaća ležišta na pogonskom točku je prenašanje 
sile na spojnice, zato se ga označuje kao glavno 
spojno ležište. 


Slike 113. i 114. prikazuju spojne poluge novije 
lokomotive. Konstrukcija glavnog spojnog ležišta 
je mnogo jača od drugih. Sve tri osovine su nepo- 
micljive, zato oba krajna ležišta tijesno obuhvataju 
svoje čepove. 

Spojne poluge nijesu cjelina za sebe, nego su sa- 
stavljene iz toliko pojedinih spojnih dijelova, koliko 
je potrebno spojeva između pojedinih točkova. Na 
slikama su prikazane dvije spojne poluge, koje imaju 
isti oblik I u prerezu; na jednom kraju je veliko 
oko za utisnuće malog tuljastog ležišta, na drugom 
kraju ima prvi okvir za namještanje glavnog spoj- 
nog ležišta i u produljenju još jedno oko, koje obu- 
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hvataju čeljusti druge spojne poluge. Čvrstu vezu 
među obadvije spojne poluge čini jak čelični vijak 
sa maticom i utisnutom usadnicom; on omogućuje 
samo vertikalno gibanje, a nikako ne postrano sa: 
vijanje spojne konstrukcije. | 


Glavno spojno ležište je sastavljeno iz dvije školj- 
ke, koje se umetnu u odgovarajući otvor prve spoj- 
nice, te se regulišu pomoću dva priloga i dva klina, 
koji su osigurani da ne ispadnu, dvijema vijcima i 
rascjepom. Osim toga se osigura zagvozdu još odo- 
zgo zakovicom, a odozdo usadnicom. Školjke leži- 
šta su iz bronze te imaju na unutrašnjoj strani odliv 
iz bijele kovine sa propisanim urezima za mazanje. 
Kako glavno ležište ima dva klina, to je pravilno 
uređenje ležišnih školjaka svakako veoma lako. 

Tuljasto ležište na drugom kraju spojnica je iz 
jednog komada potpuno okruglo i ima isto tako 
unutrašnji odliv iz bijele kovine sa urezima za ma- 
zanje. Ležište se utisne pomoću stiskača u ležišno 
oko, te se osigura da ne ispadne i da se ne vrti vij- 
kom, maticom i usadnicom. Čep na točku nema ni- 
kakovoga ruba, već je do kraja sasvim jednako- 
mjerno gladak, u sredini je pak provrtan, tako da 
se kroz taj provrt može utaknuti klin s pločastom 
glavicom, koji se na nutarnjoj strani točka pritegne 
maticom i osigura usadnicom. Pločasta okrugla gla- 
vica je tako široka, da spriječava, da ne bi tuljasto 
ležište skliznulo sa čepa. Mazanje svih triju ležišta 
vrše mazalice, namještene na okvirima ležišta, od- 
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nosno na očima. Vijci za mazanje, koji pritiskuju 
pokrovce mazalice na sjedalo, imaju male otvore, 
kroz koje vode stijenji za mazanje, koji počinju tik 
pod pokrovom, te su odijeljeni od ostalog za ulje 
sitnim sitom. Uslijed kružnog gibanja spojne po- 
luge ulje se odbija i o stijenje, koje ga siše polako 
u vijak za mazanje i odatle na mjesta za mazanje. 
Za vrijeme stajanja ne dobiva stijenje ništa ulja. 
Starije lokomotive nijesu imale tuljastih ležišta, nego 
i na svim ostalim spojenim osovinama obična dvo- 
djelna sa prilogom, klinom, sigurnosnim vijcima i 
usadnicom. Kod lokomotiva sa Kraus-Holmholiz- 
ovim skretalom ima prednja spojna osovina veću 
ili manju pomicljivost. Da se očuva ležište od pre- 
velikog trenja o čep, dade mu se oblik kuglaste šu- 
pljine; čep dobije oblik kuglast. 

Lokomotive sa šest osovina, koje su inače veoma 
rijetke, moraju imati na zadnjim dvijema osovi- 
nama šta više potpune kugličaste križne zglobove 
ili kardanske zglobove, da se omogući kretanje po 
tračnicama. (Vidi tablicu II.) 

Dužnost strojnog osoblja glede pregledanja i odr- 
žavanja spojnih ležišta je isto tako važna stvar kao i 
kod ojnica. Zato neka se nikako ne propuste pred 
nastupanjem vožnje iz vida slijedeće glavne duž- 
nosti: — ' 

a) mazalica se mora napuniti uljem; 

b) treba pregledati neprodušnost svih ležišta; 

c) strojovođa se mora uvjeriti o ispravnosti svih 
sigurnosnih priloga, vijaka i usadnica. 


sai 


7. Lokomotivsko kormilo. 


Zadaća lokomotive je da prevozi vlakove u oba 
pravca. Obično vozi ona u ispravnom položaju t. db 
sa dimnjakom naprijed, ali kod razvrstavanja na po- 
stajama, na lokalnim prugama i u pojedinim sluča- 
jevima mora biti dana mogućnost lokomotivi, da 
mijenja svoj pravac vožnje prema potrebi službe. 

Rad lokomotive neka bude uvijek ekonomičan, 
jer je nabavka goriva a i vode spojena sa velikim 
troškovima. Nikako ne bi bilo dakle pametno, ako 
bi se para bez potrebe trošila. Rad, što ga lokomo- 
tiva obavlja, mora da se vrši pri najvećoj štednji 
ugljena i vode. 

Da se dosegnu obadva cilja t.j. mijenjanje pravca 
vožnje po volji, pravilno iskorišćivanje svojstva pare 
u valjcima, služi zato lokomotivsko kormilo. Sa nje- 
govim sudjelovanjem i ovisnošću od pogonskih po- 
luga: dosegne se pravilno i jednakomjerno razva- 
đanje pare na obje strane klipa, pravilan rad zdru- 
ženih lokomotiva itd. i 

Prema funkciji dijeli se kormilo u dvije skupine: 

a) na dijelove, koji dolaze u doticaj sa parom; 
= b) na vanjske dijelove za poganjanje. 

U prvu skupinu, unutrašnje kormilo, .dolaze raz- 
vodnici i razvodničke molke, kod ventilskih kor- 
mila svi ventili, koji uvode i ispuštaju paru sa odgo- 
varajućim motkama i grbaticom. Drugu skupinu, 
vanjska kormila, čine ekscentri, njihove motke, nji- 
halice ili kulise, poluge za prethođenje sa odgovara- 
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jućim dijelovima, poluge za pogon parorazvodnika 
i drugo. 

Položaj kormila na lokomotivi je unutra ili izvan 
okvira te ovisi od namještenja i broja valjaka i od 
drugih okolnosti, propisanih konstrukcijom loko- 
motive. 

Prvo kormilo je sastavio George Stephensohn za- 


jedno sa sinom Robertom. Zato se i zove po njemu 
Stephensonovo kormilo. Tome izumu su slijedili 


Goch, Allan, Heusinger, Walschaert, Joy, Gdlsdorf i 


drugi. Između ventilskih kormila mora se spomenuti 
Lentzovo i Caprottijevo kormilo, dalje jednostavna 
kormila turbinske lokomotive itd. 

Najveću raširenost je postiglo kormilo G. Stephen- 
sona. Kasnije je izumio Nijemac Hausinger i neovisno 
od njega skoro istovremeno Belgijac Walschaert 
noviji i zgodniji oblik, koji je nazvan Heusingerovo 
kormilo. Ono je sada u općoj upotrebi i potisnulo 
je u stranu ostala starija. 


a) Kormilo Stephensonovo. 


Sl. 115. prikazuje Stephensonovo kormilo. Oprem- 
ljeno je sa dva ekscentra, pričvršćena na pogonsku 
osovinu, od kojih služi jedan za vožnju »naprijed«, 
drugi za vožnju »natrag«. Drugi dijelovi su: 


a) Nutarnje kormilo, koje je sastavljeno iz parnog 
razvodnika u razvodnikovom oklopu i njegove 
motke. 
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SL. 115: Kormilo Stephensonovo. 


Va “ o e) 
: ——————>—— 305 
Sl. 114. Zadnja spojna poluga. 


kulise sa kamenom, koja je neposredno spojena sa 
A P iu : : razvodnikovom polugom, dalje iz naprave, koja služi 
b) Vanjsko kormilo, koje je sastavljeno osim oba za dizanje i spuštanje kulise, gdje je osim poluge 
ekscentra sa odgovarajućim ekscentarskim krugo- potrebna još i osovina kormila sa ručkom, poluga 
vima i ekscentarskim motkama još iz njihalice ili ' 
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za prekretanje Z i u strojnoj kućici namještena vij- 
čana naprava za prekormanjenje ili ručna poluga. 

Prekretanje se vrši tako, da strojovođa premješta 
pomoću ručne poluge ili vijka kormila, kulisu gore 
ili dolje. Kako je kulisa malo zakrivljena u smjeru 
od razvodnika, prema pogonskoj osovini, premakne 
se kod toga i kamen kulise iz pređašnjeg položaja. 
Uslijed čvrstoga spoja kamena sa razvodnikovom 
pomicaljkom mora je slijediti, čim se smanjuje po- 
ložaj razvodnika, a time po volji i pravac vožnje. 

Ekscentarske motke su »otvorene« ili »skrižene«. 
Oznaka ovisi od položaja, koji imaju obje motke, 
ako ih se gleda, kada je ručica u zadnjem »mrtvom 
položaju« pogonske ručice. Ako su motke u tome 
položaju jedna napram drugoj u skriženom polo- 
žaju, onda nazivamo taj položaj »skrižen«; u protiv- 
nom slučaju »otvoren«. 

Stephensonovo kormilo nema uvijek jednako pret- 
hođenje. Iz iskustva i mjerenja je poznato, da kod 
otvorenog kormila predhodenje raste, ako se sma- 


njuje punjenje; kod skriženoga položaja ekscentar- , 


skih motaka smanjuje se sa smanjivanjem punjena 
također i prethođenje. 

Nalazi li se kamen tačno u sredini kulise nije mo- 
guće načiniti sa lokomotivom nikakav pokret, jer 
razvodnik prekriva istovremeno oba parna ulazna 
kanala, te para ne može u dovoljnoj količini u va- 
ljak. To si moramo tumačiti činjenicom, da su oba- 
dvije ekscentarske motke, koje izvađaju njihanje ku- 
lise jednako duge. Ako dakle leži kamen u sredini 
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kulise, uticaj je ekscentarskih motaka na kulisu 
samo minimalan. Inače stupi i u tom položaju mala 
količina pare u valjak, ali samo, kada se nalazi ru- 
čica u blizini mrtvih tačaka, gdje je svaki koristan 
rad isključen. Čim se poruši opisana ravnoteža pre- 
micanjem kulise na pr. na dolje, istovremeno se pro- 
mijeni položaj kamena, koji dođe bliže svojoj gor- 


. njoj ekscentarskoj motki i premjesti, razumije se, 
cijelo kormilo ujedno u takav položaj, da se kod 


otvaranja parnog voda dosegne vožnja »naprijed«. 
U suprotnom slučaju, omogući se vožnja »natrag«, 
U prvom slučaju igra glavnu ulogu ekscentar za 
vožnju »naprijed«, u drugom slučaju eksćentar za 
»natrag«. Ekscentar, koji ne usmjerava, vrši spo- 
redno gibanje kulise, koje na razvađanje pare nema 
nikakvog uticaja. 


Skoro svako kormilo ima kod kormilne osovine 
poseban protuuteg, koji olakšava premicanje motaka. 

Osim. izmjene smjera vožnje služi lokomotivsko 
kormilo i u ekonomične svrhe. Ako pomaknemo ku- 
lisu, da dođe kamen na pr. u njen skrajni gornji po- 
ložaj, dobije se najveće gibanje, razvodnik pravi u 
svojoj komori najveći put — pari su otvoreni ulazni 
kanali uvijek do krajnje mjere. U tome slučaju 
traje ulaz pare u valjak najdulje vremena — stroj 
radi sa punim punjenjem. Ako se hoće dosegnuti 
kraće doba punjenja, mora se skratiti put razvod- 
nika t.j. smanjiti gibanje razvodnikove pogonične 
motke. 
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Strojovođi je omogućeno regulisanje punjenja na 
napravi za prekretanje u kućici, gdje su zarisana na 
posebnoj duguljastoj pločici tri glavna položaja kor- 
mila »naprijed«, »sredina« i »natrag«, Položajevi »na- 
prijed« i »natrag« su obje krajnje tačke oznake, »sre- 
dnja« leži u sredini između obadviju. Između skraj- 
nih položajeva su zarisana punjenja u procentima 
po redu, što je dosegnuto na osnovi teoretičnih stu- 
dija i praktičnih iskustava. Veličina punjenja pada 
od krajnih tačaka prema sredini. 

Ako strojovođa mora pokrenuti na ravnoj i pra- 


voj pruzi dosta težak, ipak lokomotivinoj vučnoj 
sili još uvijek odgovarajući vlak, potrebno je za po- 


kretanje najviše snage, jer je najteže pomaknuti | 


vlak sa mjesta. Čim je to uspjelo otpor je manji i 
raste tek poslije postignute brzine 5—10 km na sat. 
Pokretanje vlaka vrši se uvijek punom parom, kor- 
milo je postavljeno potpuno u krajnji položaj. Čim 
se je postiglo srazmjerno dobro pokretanje, moguće 


je pomoću rastezanja pare doseći propisanu brzinu. . 


Zato se započne smanjivati stupanj punjenja; pri 
tome treba uzeti u obzir: a) osnovnu brzinu vlaka; 
b) težinu vlaka; c) kvalitet i položaj pruge; d) vr- 
stu lokomotive. 


Kod bliznih lokomotiva dovoljno je poslije pokre- 
tanja, da se valjci pune samo sa 15—45% zapremine 
valjka; za združene lokomotive, gdje para ulazi pu- 
nim pritiskom samo u valjak visokoga pritiska, 
mora se računati punjenje od 45—60%. Zato otpada 
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svako neposredno punjenje cilindera niskoga pri- 
tiska. 

U slučaju, da lokomotiva usprkos najvećega pu- 
njenja ne može pokrenuti vlak i ako nije ni prete- 
žak niti kočnice pritegnute, to je znak, da mora 
strojovođa odmah prekrenuti ili reverzirati »natrag« 
odnosno u protivni pravac vožnje, te pokrenuti. u 
tom smjeru vlak (za 05 do 1 m). Poslije se opet 
preokrene u pravac vožnje »naprijed« i lokomotiva 
će sada bez poteškoća pokrenuti vlak. >, 

Kao dokaz da je Stephensonovo kormilo dobro i 
pouzdano je njegova raširenost, jednostavnost ma- 
nipulacije. Starije lokomotive imaju skoro isklju- 
čno kormilo Stephensonovo. 


b) Heusinger -Walschaertovo kormilo. 


Heusinger odnosno Walschaert su neovisno je- 
dan od drugoga uvidjeli, da Stephensonovo kormilo 
ima neke pogrješke; zato su se prihvatili poboljša- 
nja istoga, te su izumjeli potpuno jednaku konstruk- 
ciju, koja se u zadnjim decenijima (od 1890. g. dalje) 
raširila kod svih željeznica. Sadašnje moderne 1o- 
motive su u ogromnoj većini opremljene tim kor- 
milom. 

Na slici 116. se odmah opazi, da je Heusingerovo 
kormilo nešto drukčije. Sastavljeno je iz dijelova, 
koje pokazuje slika 116. Dok se međutim, kod Ste- 
phensonovog kormila pomiče kulisa, a kamen ostaje 
nepomičan, kod Heusingera je protivno; kulisa njiše 
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okomito, te je nepokretno položena u svoja dva le- 
žišta, koja nosi poseban nosač. Pomoću poluga za 
prekret kormila diže se ili spušta kamen u kulisi. 


Ovo kormilo nema dva ekscentra, nego samo je- 
dan, kojega pokreće proturučica kao nadoknada za 
ekscentar. Ako je kormilo unutar okvira; stupa na 
mjesto proturučice obični ekscentar. Osim nje utiču 
na kormilo i sunosač, vodilica i poluga za pretho- 
đenje, koji mu dodavaju neko naknadno gibanje. 


Cijelo djelovanje je slijedeće: proturučica izvađa 
sa svojom ekscentarskom motkom njihanje kulise, a 
križna glava poganja prethodnicu L. Kamen leži u 


sredini kulise, ona njiše, a kamen i motke D ostanu. 


nepokretne. U tome slučaju načini razvodnik samo 
onaj kratak put, koga omogućuje omjer između du- 
žine poluge za prethođenje L i udaljenost članka C 
od članka pod njim. Put donjeg članka je jednak 
hodu klipa. Razvodnik dovodi samo malu množinu 
pare, koja nema nikakav upliv na pokret lokomo- 
tive, nego nam pokazuje veličinu prethođenja raz- 
vodnika pred klipom. Prethođenje je kod Heusinge- 
rovog kormila nepromjenljivo. Proturučica odno- 
sno ekscentar je nasađen bez ikakvog kuta pretho- 
đenja, tako da ekscentarska motka nema nikakav 
upliv na prethođenje. 


Ako se pomoću prekreta digne ili spusti kamen 
kulise iz središta, ne ostane više u miru, nego za- 
počne njihati te pomiče pogoničnu motku. Motka 
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prethodnica L preuzme pored svog vlastitog gibanja 
i njihaje, te ih prenosi u članku C na razvodnikovu 


D — pogonična_motka parorazvodnika: 


i — hvatalište za prekormilo 
S — razvodnička pomicaljka 
ce — vješalica prethodnice 


Sl. 116. Kormilo Heusinger—Walschaert. 


L — motka prethodnica 


Z — kormilov poteg 
S — kamen kulise 
E — ekscentora_motka 


motku, koja je u neposrednoj vezi sa razvodnikom. 
Čim više je kamen kulise udaljen od sredine, time 
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čini razvodnik dulje puteve, tim veći je stupanj pu- 
njenja pare u valjku. 

Prednost Heusingerovog kormila je u prvom redu 
njegovo stalno prethođenje, što je od velikog zna- 


čenja posebno za kompoundne lokomotivske stro-. 


jeve, gdje je cilinder niskoga pristiska potpuno ovi- 

san od djelovanja cilindera visokoga pritiska. 
Kulisa kod Heusingerovog kormila nije zakriv- 

ljena napram ekscentru, nego napram razvodniku. 


Njen polumjer je jednak udaljenosti središta kulise 


do sredine članka pod C t.j. matematičnoj dužini 
pomične motke D. Slika 117. pokazuje običnu otvo- 
renu kulisu. Nekoje lokomotive imaju i zatvorene 
kulise, koje se bitno ni u čemu ne razlikuju od prvih. 

Ekscentarska motka (slika 118) je skovana iz Mar- 
tinovog čelika te ima tri dijela: motku A u obliku I 
željeza, ležišno oko B za obuhvatanje proturučičnog 
čepa i na suprotnom kraju vilice G za pričvršćivanje 
oko članka na donjem koncu kulise pomoću klina 
i utisnutog klinčića. U oko B utisne se ležište C iz 
bronze, koje je iz nutra izliveno bijelom kovinom i 
pričvršćeno na ekscentarsku motku vijkom D. 

Kod lokomotiva sa četiri valjka su bila ispočetka 
dva kormila: vanjsko za vanjske razvodnike, nu- 
tarnje za nutarnje. Kasnije se je taj veoma kompli- 
ciran ustroj pojednostavio u toliko, da se je unutra- 
šnje kormilo sasvim izostavilo i spojilo oba razvod- 
nika na svakoj strani lokomotive na jedno kormilo 
pomoću jedne osovine sa nasuprot postavljenim 
dvijema ručicama. 
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Kod članka c napravila se je još jedna spojna 
iotka, koja poganja prvu ručicu spomenute oso- 
vine. Na drugom koncu osovine u ravnini nutraš- 


SL. 117. Otvorena kulisa kormila Heusingerova. 


njeg razvodnika ima osovina drugu ručicu, koja je 
pomaknuta za 180% napram prvoj. Ta ručica radi 
putem pravog vodića na razvodnikovu motku i omo- 
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gućuje na opisani jednostavni način pomoću samog 
jednog kormila razvađanje pare u dva razvodnika. 


Sl. 118. Ekscentrova motka Heusingerova kormila. 


Najnovije konstrukcije četverocilinderskih loko- 
motiva su još jednostavnije, jer imaju po dva parna 
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cilindera skupni klipni razvodnik sa četiri klipa, od 
kojih prva dva reguliraju dotok i odtok pare u prvi 
cilinder, ako je lokomotiva »četvorna«. Kod dvo- 
struko združenih lokomotiva dolazi kotlovska para 
među oba unutrašnja klipa, ima dakle unutrašnji 
ulaz pare u cilindere i odlazi kao iskorišćena u među- 
prostore među 1. i 2. odnosno 3. i 4. klipom, odatle 
kod 1. ili 4. klipa u niskotlačni cilinder i zatim van. 
Taj uređaj je jeftiniji i jednostavniji od kormila sa 
nasuprotnim ručicama. 


€) Goochovo kormilo. 


Stvarna razlika između Stephensonovog i Goocho- 
vog kormila je u tome, da se ne diže kulisa nego 
kamen i motka za pomicanje. Zato kulisa nije za- 
krivljena prema ekscentru, nego u suprotnom prav- 
cu u polumjeru dužine molke za pomicanje D. 


d) Allanovo kormilo. 


To kormilo je nekakav spoj Stephensonovog i 
Goochovog načina. Za preokretanje se mora pre- 
maći i kulisa i njen kamen sa motkom za pomica- 
nje. Radi toga kulisa ne smije biti zakrvljena nego 
potpuno ravna. 


e) Gčlsdoriovo kormilo. 


Za male lokomotive kao na pr. serije 99, 178 itd. 
sastavio je Golsdorf na osnovu Heusingerovog kor- 
mila poseban način prekrelanja, koji nema nika- 
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kove kulise, nego kao naknadu kutne poluge, kao 
što se vidi iz slike 121. u položaju za cijelo punjenje 
natrag. 

Kutna poluga 2— 0 — 3 i suprotna vodilica 3 — 4 
nadomještaju njihalicu. Kutna poluga se vrti oko 
čepa O. Dužina pregibnog ramena 0— 3 i vodilice 
3 — 4 su jednake i odgovaraju polumjeru njihalice, 
koja bi inače bila potrebna. Članski klin 4, gdje visi 
motka za pomicanje, pravi ista njihanja kao kulisa 
kamena kod Heusingerovog kormila. Ekscentarska 
motka djeluje na članu 2 i pokrene u gibanje cio 
sastav. 


e) Joyevo kormilo. 


Napram ostalim kormilima nema Joyevo kormilo 
nikakovih ekscentara niti ekscentarskih motaka, 
već spada među t. zv. eliptična kormila, gdje djeluje 
ojnica sa naročito konstruiranim sastavom motaka 
na razvodnikovu pomicaljku i regulira punjenje cilin- 
dera na pravac vožnje. Kako spomenulo kormilo 
ne odgovara po vrijednosti mnogo boljem Heusin- 
gerovom, jako malo je rasprostranjeno i ako zau- 
zima na lokomotivi relalivno najmanje prostora. 
(Slika 89.) 


Ventilsko kormilo. 


Kod ventilskog kormila su vanjske motke kormila 
i ostali dijelovi kulise potpuno Heusingerovog na- 
čina. Promjena je jedino u unutrašnjem kormilu, 
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gdje otpadnu razvodnici, te ih nadomještaju obični | 
opružni ventili. 
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pravca vožnje i punjenje cilindera parom. Svako 
kormilo ima svoj srednji položaj i dva krajna polo- 
žaja za »naprijed« i »natrag«. Između srednjeg i kraj- 
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g) Uređaj prekreta u strojovođinoj kućici. Ž . 
h položajeva je prostor sa međupoložajeve, koji 
luže za reguliranje punjenja cilindera. Ako kormilo 
ži u krajnjem položaju »naprijed« ili »natrag«, stu- 


Iz opisa svih sistema kormila slijedi, da se mora 
premjestiti kulisa ili kamen u određen položaj, ako 
se hoće doseći kod lokomotive mogućnost promjena 
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panj je punjenja pare najveći, razvodnik pravi svoj 
najdulji put. : 

Organ, koji ravna kormilo na lokomotivi je strojo- 
vođa, zato je naprava za prekretanje namještena u 
strojnoj kućici na strojovodinoj strani. 


Sl. 122. Ručna poluga: za prekretanje. 


Naprava za prekretanje u strojovođinoj kućici ili 
je na ruku ili na vijak. Samo veoma velike lokomo- 
tive, gdje ljudska sila nije dovoljna za savlađivanje 
otpora, imaju naročite naprave za prekretanje po- 
moću malog valjka. Male lokomotive, pogotovo one 
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za male uskotračne i normalnotračne lokalne pruge 
imaju većinom ručno prekormilo, koje je načinjeno 
iz jednoruke ili dvoruke poluge i kormilne spojne 
motke, koja veže prekormilo sa kormilnom osovi- 
nom. Veće lokomotive imaju prekormilo (reverzir) 
na vijak. 


Sl. 123. Vijčano prekormilo. 


Kormilna osovina je namještena u blizini kormila 
nekako iznad kulise na okviru i leži u odgovaraju- 
ćim ležištima. Na svakom kraju ima jednu ili dvije 
poluge, koje su pomoću vješalica spojene sa kulis- 
nim kamenom ili sa kormilom. Spoj ovisi od sistema 
dotičnog kormila. Za izjednačenje raznih sila, koje 
se protive glatkom prekretanju, opremljen je protu- 
utezima. Ako se hoće prekrenuti kormilo, mora se 
u strojovođinoj kućici premjestiti poluga za prekre- 
tanje, koja ima na posebnoj ploči tačno urezan sred- 
nji i obadva krajnja položaja kormila. Između njih 
su urezani još procenti punjenja za oba pravca vo- 
žnje u razmacima od 10—90%. Na slici 122. je pri- 
kazan tačno ustroj ručnog prekormila. 
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Na slici 123. je prikazano prekormilo na vijak. 
Na stojeći kotao i na uzdužni nosač, koji je pričvr- 
šćen na jak okvir, koji nosi na gornjem kraju dva 
ležišta za vijkovo vreteno, koje završava na pred 
njem koncu slijepo i pričvršćeno je sa dvije matice, 
na zadnjem kraju je na vanjskoj strani ležišta nasa- 
đena ručica ili točak za prekretanje sa ručicom 1 
zubati točkić sa zaskakačem za zadržavanje k, koji 
onemogućuje samovoljno okretanje ručice. 

Vijčano vreteno za prekretanje je iskovano 1z če- 
lika i ima dvojne pločaste zavoje, koji vode maticu 
za prekretanje M naprijed ili natrag, kako sirojovođa 
vrti ručicu ili točak. Matica ima sa obadvije strane 
po jedan čep, u koga zahvata po jedna čeljust ras- 
članjene motke za prekretanje Z. Malica za prekre- 
tanje je sastavljena od dvije međusobno sa vijcima 
spojene bronzaste polovice te je obično na svojoj 
unutrašnjoj površini izlivena bijelom kovinom. Na- 
kon većega istrošenja lako se promijene obadvije 
polovice, da ne nastane previše mrtav hod i da cio 
sastav ne tandrče. : 

Iznad vijkovog vretena je namještena dugoljasta 
uska željezna ploča, gdje su zarezani svi položaji i 
stupnji punjenja od kormila. Tu razdjelu nazivamo 
reverzirna ili prekretna ljestvica. Okreće li strojo- 
vođa ručicu od reverzira na desno, reverzira od 
srednjeg položaja »naprijed«, od krajnjeg položaja 
natrag prema srednjem položaju mijenja samo pro- 
cente punjenja. Obrnuto se reverzira okretanjem 
ručice na lijevo od krajnjeg položaja »naprijed« do 
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SPEapa Vrem 


sredine samo u pogledu procenta punjenja, a od 
sredine dalje za vožnju natrag. Kad se dosegne za- 
željeni položaj, umetne. se zaskakač ili zadržač u 
zubati točkić, te se time spriječi dalje okretanje vre- 
iena za prekretanje. 

Svaka vožnja bilo naprijed ili natrag mora se zapo- 
četi iz krajnjeg položaja »naprijed« ili »natrag«. Pro- 
centi punjenja se odrede tek poslije pomaknuća 
vlaka. 


8. Združene lokomotive. 


Lokomotive su imale iz početka dva potpuno je- 
dnaka valjka, koji su radili neovisno jedan od dru- 
goga. Kad je para u cilinderima izvršila svoju radnju, 
odlazila je kroz izlazni kanal i kroz izlaznu cijev u 
duvaljku, te van kroz dimnjak. Mallet je nekako 
oko 1876. god. sagradio u tvornici Schneider u Le 
Creuzotu nekoliko lokomotiva, koje su imale dva 
različno velika valjka, gdje para nije dolazila neo- 
visno, nego je morala najprije izvršiti svoj rad u 
manjem valjku, te nato još i u većem prije nego 
što je kao iskorišćena napustila lokomotivski stroj 
(sl. 124.). 


Prvi način iskorišćivanja pare zove se jednoste- 
peno djelovanje, drugi Malletov dvostepeno. 

Rad pare kod bliznih lokomotiva je istovremen, 
kod združenih uzastopan, jer para teče iz kotla samo 
u desni valjak, izvrši svoju zadaću sa jačim priti- 
skom, odlazi zatim kroz receiver u niskotlačni raz- 
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vodnik i cilinder, gdje joj je i pored manjeg njenog 
tlaka radi veće površine klipa omogućeno da izvrši 
jednaku radnju, kao i sa jačim pritiskom u manjem 
valjku. Tek poslije toga napusti valjak i odlazi van 
kroz dimnjak. 


Kod četverocilinderskih lokomotiva sa jednogu- 
bom ekspanzijom pare, sva su četiri valjka sa svim 
dijelovima jednako veliki. Četverocilinderska dvo- 
guba lokomotiva mora imati po dva cilindera i vi- 
sokoga i po dva niskoga pritiska. od kojih su uvijek 
dva i dva različna u međusobnoj ovisnosti na svakoj 
strani lokomotive. 


Drugo je važno poglavlje, ako sva četiri valjka 
putem njihovih ojnica djeluju“ na jednu ili na više 
pogonskih osovina. I u tome su nazori različni. Pre- 
vladajuće mišljenje, da treba da je i pogon jedinstven 
na jednu osovinu. Ona je u tome slučaju proviđena 
sa dvije ručice za vanjske ojnice i dvije osne ručice 
za unutrašnji pogon. U tome pogledu nam pokazuje 
slika 17. četveroojničnu zalomljenu osovinu. Fran- 
cuski konstrukter de Glehn je protivno tome kod 
svih svojih četverocilinderskih konstrukcija opre- 
mio lokomotive sa dvije pogonske osovine. Unu- 
trašnji cilinderi visokoga pritiska djeluju na prvu 
spojnu osovinu, koja ima u tu svrhu zalomljeno vra- 
tilo; na vanjskoj strani djeluje kao obična spojna 
osovina, jer se radnja vanjskih valjaka prenosi na 
drugu osovinu, koja služi u tom slučaju kao pogon- 
ska osovina za vanjske ojnice i valjke. 
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U tome pogledu bili su dosegnuti kod svih kon- 
strukcija manje više jednaki rezultati. 

Na slici 124. se vidi lijevo (zbog čeonog položaja 
lokomotiva) mali valjak J, desno veliki valjak Š. 


SL. 124. Prerez ustroja združene lokomotive. 
J — cilindar visokoga pritiska; 
U dimnjači se vidi paroprelazna cijev koja veže J sa Š. 


š — cilindar niskoga pritiska 


Put pare je označen strijelicama. Vidi se i prelazna 
parna cijev ili receiver. U donjem se sakuplja sva 
para izašla iz cilindera visokoga pritiska toliko vre- 


mena, dok joj niskotlačni razvodni i 
nik ne ot 
u niskotlačni valjak. de: 


=. m # 


> Prostorni omjer između oba valjka je 1:22 do 

25; kod nekih konstrukcija je i veći. Kod četvero- 
cilinderskih dvostrukozdruženih lokomotiva je taj 
omjer skoro 1:3. 


Opis pojedinih dijelova. 

a) Ricourov ventil sigurnosti na prelaznoj cijevi 
ili na niskotlačnom razvodniku ima svrhu, da spri- 
ječi previsok pritisak pare u prelaznoj cijevi i nisko- 
tlačnoj strani, jer bi to lako dovelo do oštećenja po- 
jedinih dijelova. Taj ventil se obično regulira za 
pritisak 6—8 atmosfera ili približno na polovicu ko- 
tlovskog pritiska (slika 125.). U skupnom oklopu 
A namještena su dva ventila i to sigurnosni ventil 
B sa perom C i poklopcem za reguliranje D i zračni 
sisajući ventil L sa posebnim perom. Preko oklopa 
A je privijena kapica K, koju se lako kod p plom- 
bira, da se spriječi nepozvanim osobama samo- 
voljno reguliranje ventilskog opterećenja. 


Ventil E pušta vanjski zrak u prelaznu cijev, na- 
stane li u njoj razređenje to djeluje kao nekakav 
izravnjač pritiska. ' 

b) Naprava za pokretanje. Kod bliznih lokomo- 
tiva su ručice pogonske osovine u međusobnom 
prethođenju 90% t.j. desna strana prestiže lijevu za 
90% stupanja, kako obadvije strane dobivaju navijek 
svježu paru, pokretanje je uvijek moguće. Kod zdru- 
ženih lokomotiva dolazi kotlovska para samo u de- 
sni valjak. Ako se nalazi ručica slučajno u mrtvoj 
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tački, svako pokretanje je nemoguće, jer lijevi va- 

ljak ne dobiva nikakve pare. Taj nedostatak dade 

se ukloniti samo, ako i niskotlačni valjak dobije za 

doba pokretanja nešto svježe pare, koja mora biti 
š ( m č 


š! 


24 


SI. 125. Ricourov ventil za paroprelaznu cijev. 


svojim pritiskom primjerno prilagođena niskotlač- 
nom stroju. Naprava, koja dovodi paru i omogućuje 
spomenutu radnju, zove se naprava za pokretanje. 

Nekoji konstrukteri su izumjeli napravu za pro- 
mjenu, koja omogućuje za kratko vrijeme punjenje 
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obadvaju cilindera svježom parom i pretvori zdru- 
ženu lokomotivu prema potrebi u običnu blizinu. 
Pri tome se automatski zatvori prelazna cijev i oba 
valika djeluju neovisno, samo veliki valjak: dobija 
svježu paru sa manjim pritiskom nego desni manji 


valjak. 
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Sl. 126. Golsdorfova naprava za pokretanje sa strane. 


Najjednostavniju i potpuno automatsku napravu 
za pokretanje izumio je Gdlsdori. Od paroulazne 
cijevi odijeli se na koljenu pomoćna cijev za dovod, 
koja vodi dalje u lijevu razvodničku klizalicu, gdje 
slobodno završava. Kad razvodnik čini svoj dugački 
put za vrijeme visokoprocentnog punjenja, otkriva 
otvore te omogućuje tim ulaz svježe pare u razvodnik 
i valjak. Čim strojovođa prekrmi na manje od 60% 
spriječi sam razvodnik svako dalje doticanje svježe 
kotlovske pare u niskotlačni valjak. ' 

Na slici 126. i 127. je nacrtan sav ustroj naprave 
za pokretanje na niskotlačnom valjku i u razvodni 


kovoj komori. 
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Prednost Gčolsdorfove naprave pred svima osta- 
lima sastoji se u njenoj jednostavnosti, pouzdanosti 
i svestranoj upotrebljivosti kod lokomotiva sa za- 
sićenom i sa pregrijanom parom, bilo sa plosnatim 
ili klipnim razvodnicima. Zadnje treba opremiti 
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Sl. 127. Golsdorfova naprava za pokretanje. 
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samo malim mostićem, koji prekriva kod kratkih 
hodova rupice m i omogućuje ulaz pare samo kod 
dugih hodova. 


Golsdorfova naprava za pokretanje je uvedena na 
mnogo hiljada združenih lokomotiva, te je veoma 
raširena i na jugoslavenskim strojevima. 


Dosta veliku uporabu je dosegla i Lindnerova na- 
Prava za pokretanje, koju većinom imaju lokomo- 
tive njemačkih željeznica. I ta naprava je osnovana 
na principu, da niskotlačni valjak mora dobiti svježu 
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paru u slučaju, da je desna ručica u mrtvoj “tački. 
U tu svrhu služi posebna slavina, koja je u vezi sa 
motkama krme desne strane. Ako na desnoj strani 
nastane mrtvi položaj, dovodi slavina svježu paru 
u niskotlačni valjak toliko vremena, dok nije po- 
kretanje izvršeno i strojovođa ne prekrmi kormilo 


na neko izvjesno punjenje. 


Prednosti združenih lokomotiva. 


Dvostepeno iskorišćivanje parne energije mjesto 
jednostepenog donosi uštednju na uglju i na vodi 
oko 12—15%. 


Združene su se lokomotive započele već koncem 
prošlog stoljeća jako širiti i potiskivati obične bli- 
zne, jer su bile veoma jednostavne, a ipak su radile 
ekonomičnije. Naskoro se međutim započelo . sa 
uvođenjem pregrijane pare za lokomotivski pogon, 
koja je znatno poboljšala kakvoću i rad bliznih. 
Ušteda na gorivu i vodi je bila kod bliznih lokomo- 
tiva na pregrijanu paru šta više za nekoliko proce- 
nata veća, nego kod združenih lokomotiva na nasi- 
ćenu paru. Razumije se, da se nato započelo i sa 
građenjem združenih strojeva na pregrijanu paru, 
koji su svakako još uvijek za 5—10% ekonomičniji 
od bliznih sa pregrijanom parom. 


Kasnije je slijedilo izrađivanje četverocilinderskih 
lokomotiva sa pregrijanom parom, koje su bile ili 
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jedno- ili dvostruko združene. Glede ekonomije sa 
parom odnosno sa ugljenom i vodom je naime opa- 
ženo, da su dvostruko združene bolje, ali i kompli- 
kovanije od četvornih. 


Trocilinderske lokomotive su obično trojne i samo 
rijetko kada združene. 


VI. 
Težnje sadašnjeg doba. 


Razvitak parne lokomotive nikako nije završen. 
Nastojanja pojedinih stručnjaka idu za njenim da- 
ljim usavršavanjem, za daljim pojeftinjivanjem po- 
gona. U tome smislu se je u doba zadnjih dece- 
nija mnogo toga ispunilo, za mnoge stvari se vrše 
širom svijeta pokusi, kojima se nastoji, da se parna 
lokomotiva upotpuni u boju za njezin dalnji opsta- 
nak. Svakako je potrebno, da se o najvažnijim po- 
javama na tom polju progovori nekoliko riječi. 


a) Kugličasti i valjkasti ležaji. 

Prvi pokušaji sa kugličastim ležajima bili su vr- 
šeni na švedskim željeznicama već 1911. god. na 
nekojim brzim lokomotivama i vagonima. Uspjesi 
su bili svestrano odlični. Pogotovo u gospodarskom 
pogledu su se pokazale dvije važne prednosti: a) ve- 
oma dugotrajna upotrebljivost i b) smanjenje po- 
pravka kod ležaja na najnižu mjeru. Vruće osovine 
su sasvim nestale, sve ostale popravke su se poje- 
dnostavile i lako su se izvršile u mnogo kraćem vre- 
menu. 
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Ipak se je pokazalo, da bi se u željezničkom pro- 
metu dosegli bolji uspjesi sa valjkastim ležajima. 
Stvarno su opet švedske željeznice već 1914. god. 
opremile nekoliko lokomotiva i vagona sa valjka- 
stim ležajima, koji su izdržali u potpunom redu pu- 
nih 12 godina. Tek 1926. god. pojavili su se prvi 
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Sl. 128. Kolski valjkasti o 


nedostaci poslije pređenih 400.000 km! Poslije svega 
toga počelo se je za dalje pokuse i praktičnu upo- 
trebu uvoditi samo valjkaste ležaje (slika 128.). 

Već se iz slike vidi velika razlika između dosada- 
šnjeg ležaja sa trenjem i nove konstrukcije. Prije 
svega se lako opazi velika jedinstvenost, potpuno 
nepropuštanje i nepotreba svake posebne naprave 
za mazanje. 
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Sam čep je čunjastog oblika te je okružen tuljkom 
iz najboljeg čelika, koga pritiskuje na njega čelični 
prsten, koji se zavije na vanjski kruj čepa, te osi- 
gura, da se ne odvije, pomoću jakih utisnutih kli- 
nova. Na tuljku je nasađen cjelokupni oklop sa 
valjcima vanjskim i unutrašnjim prstenom. Vanjski 
prsten ima u unutrašnjoj strani sferičan oblik, na 
vanjskoj je prilagođen ležajevom pokrovu, da se u 
njemu ne pomiče. Unutrašnji je na vanjskoj strani 
tako izrađen da ima mjesta za put dvaju redova va- 
ljaka, na svome užem promjeru i čvrsto nasađen na 
već spomenuti tuljak. U svakom redu ima 14—16 
valjaka, koji su međusobno unakrižno postavljeni 
te ih drži u oklopu vanjski i unutrašnji prsten i sre- 
dnje prstenasto držalo. Cijeli oklop tvori dakle kom- 
paktni sastav, koji je sa svih strana osiguran od is- 
padanja makar koga valjka. 


Mazanje cijele naprave vrši se direktno t.j. u sa- 
mom ležaju, koje se napuni uljem najmanje toliko, 
da je donji dio oklopa t.j. pod čepom u ulju. Usli- 
jed vrtenja nanosi se mazivo na cio čep i smanjuje 
trenje, kao kod običnog ležaja. Za mazanje se smije 
upotrebljavati, razumije se, samo dobro pročišćeno 
ulje. 

Ležajev se pokrov zatvori nepropusnim poklop- 
cem, da ne ulazi u njega nečistoća. Mazanje se vrši 
samo prema potrebi. 


Gospodarsku smo vrijednost kugličastih ležaja 
već djelomično istakli. Velike važnosti je pogotovo 
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za-trakcijsku ekonomiju činjenica, da se uštedi kod 
vlakova, koji su njima opremljeni, oko 10% na uglju 
i na vodi, što još naročito preporučuje uvođenje 
valjkastih ležaja. Njihova se, i ako skupa nabavka, 
u toku nekoliko godina potpuno isplati. 


b) Centralna naprava za mazanje ležajeva i kormila. 


Tvrtka Friedman je za pokus opremila prije ne- 
koliko godina nekoliko lokomotiva centralnom na- 
pravom za mazanje svih ležaja i nekojih dijelova 
kormila, u prvom redu križnog klizališta i ležaje 
kulise. Princip cijelog sastava je veoma jednosta- 
van. Kao i za mazanje valjaka i razvodnika upotre- 
bljava se i u tome slučaju pritiskač za mazanje, koji 
mora imati toliko priključaka, koliko je kod loko- 
motive ležaja i ostalih dijelova, koji dolaze kod ma- 
zanja u obzir. Konstrukcija pritiskača za mazanje 
opisana je već u V. poglavlju. 

Svakome ležaju vodi vod za mazanje, koji se raz- 
grani u dva konačna voda, koji obzirom na gibanje 
pera i ležaja nisu iz nepokretnih nego iz pomičnih 
cijevi, da se vođenje maziva vrši pouzdano. Prv 
vazgranak vodi u ležajev pokrov odozgora, te kroz 
njega do ležajeve školjke i na mjesto mazanja; drugi 
vrši mazanje ležajevih vodilica i zagvozde za regu- 
liranje, te se radi toga razgrani još jedampul. Isto 
tako je izvršeno mazanje križnih vodilica. Iz skup- 
nog voda za mazanje na zgodnom se mjestu otcijepe 
cjevčice, jedna za lijevu, druga za desnu križnu 
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glavu, te vode po ponovnom rascjepljenju do donje 
odnosno gornje vodilice. Isto vrijedi i za mazanje 
kulisnih ležišta. ' 

Prednosti toga ustroja za mazanje ukratko opisa- 
nog su u glavnom gospodarske prirode, jer se pored 
boljeg mazanja ipak štedi na mazivu. Za vrijeme 
stajanja, kada pritiskač za mazanje ne funkcionira, 
ne maže se, dok kod običnih naprava za mazanje 
stijenji i za vrijeme stajanja lokomotive i mirovanja 
u ložionici sišu neprestano ulje i dovode ga do mje- 
sta za mazanje. Tamo, razumije se, nema potrošnje, 
zato kaplje mazivo neupotrebljeno na tlo. 

Sudeći prema praktičnim iskustvima, iznosi po- 
trošnja maziva za prevoženih 1000 km za pojedini 
ležaj nešto oko 400—600 grama, što je bivstvena 
razlika među pređašnjim i novim načinom mazanja, 
kada je određeno za prevožen lokomotivski kilo- 
metar od 20—60 grama ulja, t.j. na 1000 km već 20 
do 60 kg. Šesteroosnovna lokomotiva potroši po 
novom načinu mazanja za prevoženi isti put nekih 
4.8 do 7.2 kg. 


c) Loženje naftom ili sirovim petrolejem. 


U državama, gdje su izvori nafte, počelo se je 
njom zadnjih decenija ložiti lokomotive, jer je nafta 
kao gorivo mnogo izdašnija od najboljeg crnog 
ugljena. Njena množina toplote dobivena gorenjem 
iznosi 11.000 kalorija, tako da se sa 1 kg nafte lako 
ispari do 11 kog vode. 
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Lokomotiva u svrhu loženja nepročišćenim pe- 
trolejem ili ostatkom petrolejske rafinerije, masu- 
tom, opremljena je posebnom napravom. Na ten- 
deru se nalazi pored vodnog i ugljenog spremišta i 
posuda, koja se napuni naftom ili masutom. Za odr- 
žanje u tekućem stanju služi savijena cijev za zagri- 
javanje, po kojoj kruži kotlovska para i uzdržava 


približnu toplotu 40% C. Tako zagrijana naita teče 


po dosta širokom cjevovodu do lokomotive, gdje 
je namješten još jedan zagrijač. Potrebno je, da iz 
tendera dotiče potpuno čista nafta bez svake pri- 
mjese (smeća, prašine), za što služi sito za procjeđi- 
vanje, ugrađeno u odvodnoj slavini na tenderu. Iz 
lokomotivskog zagrijača vodi cijev za naftu do sla- 
vine za reguliranje, gdje strojno osoblje lako regu- 
lira dotok u ložište. Od slavine vode dvije cijevi do 
brizgaljka za raspršivanje, koje su namještene lijevo 
i desno od vrata za loženje te vire čunjastim dije- 
lom u ložište, koje je u tu svrhu probušeno i, razu- 
mije se, neprodušno zapušeno. Raspršivanje se viši 
pomoću već spomenutih diza i pare, koja pri: 
sisava naftu u nje i daje joj taku brzinu, da se iz 
diza rasprši po cijelom ognjištu. Na rešetki mora 
biti i za vrijeme loženja naftom mali sloj dobrog 
ugljena, bezuslovno je potreban u ložištu vatreni 
zid i obzidanje cijevne stijene pod njim šamotnom 
opekom, jer bi oštri plamenovi škodili cijevnoj sti- 
jeni. U ostalom izgara nafta i masut potpuno bez 
dima, ako se duvaljkama za rasprašivanje dovodi 
prava količina. U slučaju, da je nafte previše, ne- 
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dostaje joj zraka za izgaranje, te se započne silno 
dimiti. U protivnom slučaju kod premalo dotoka, 
pada njena izdašnost, što ima za posljedicu smanji- 
vanje parnog pritiska u kotlu. Dužnost ložača a i 
strojovode je, da posvete pravilnom loženju punu 
pažnju. U tu svrhu služi slavina za reguliranje. 


U principu je dozvoljeno loženje naftom samo u 
prisustvu strojovođe i samo za vrijeme vožnje na 
pruzi; u ložionici, kod razvrstavanja ili držanja pare 
propisano je loženje ugljenom. 


Svaku lokomotivu, koja je opremljena opisanom 
napravom, može se lako bez daljega, razumije se, 
koristili i za obični pogon, ugljenom. Pri prelazu 
od prvog na drugi način loženja, mora se ložač po- 
brinuti jedino za dovoljno pojačanje temeljne vatre, 
te nato polako ustaviti loženje naftom. U protivnom 
slučaju mora se temeljna vatra smanjiti u toliko, da 
služi samo kao sloj goriva na rešetki, da se ložište 
ne »prehladi«. 


Naftom se loži veliki broj lokomotiva u Rusiji, 
Sjevernoj Americi i Rumuniji. U ostalim evropskim 
državama nije taj način previše rasprostranjen, zbog 
pomanjkanja nafte i prevelikih prevoznih troškova 
iz drugih država. U Jugoslaviji uopće nema lokomo- 
tiva za loženje naftom. 
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d) Loženje ugljenom prašinom. 


Već dulje vremena vršili su se u Americi i Engles- 
koj pokusi, kako da se omogući loženje lokomotiv- 
skih kotlova i finom ugljenom prašinom. Uspjesi 
nisu zadovoljavali, jer obično ložište sa rešetkom 
nije davalo sagorjevajućoj prašini dovoljnu količinu 
zraka. Poslije dugogodišnjih pokušaja uspjelo je u 
Njemačkoj iskonstruirati lokomotivsko ložište, koje 
je dovelo cijelu stvar do ostvarenja. Princip je taj, 
da ugljena prašina mora sagorjeti u ložištu bez re- 
šetke i u vremenu, dok još leti po zraku. Cio pro- 
ces ne smije trajati dulje od 3 sekunde za svaki ko- 
madić posebno. Dovodenje zraka potrebnog za sa- 
gorjevanje vrši sama lokomotiva pomoću ispuha, 
djelomično ga se dovodi i u prostor za sagorjevanje 
posebnom spravom za puhanje, koju goni mala 
parna turbina. Ložište mora imati vatreni zid od 
šamota, pod njim svuda unaokolo šamotni sigur- 
nosni oblog. Rešetka otpada. 


Ugljena prašina je smještena na tenderu u veli- 
kom, kotlu sličnom rezervoaru, odakle ju dovode 
dva transportna puža po dosta širokim cijevima do 
ložišta, koje ima na svakoj strani po jednu veliku 
brizgaljku za raspršivanje sa mnogobrojnim rupi- 
cama, kroz koje puše zrak za potpirivanje i odnosi 
sa sobom ugljenovu prašinu na sredinu peći, gdje 
se odmah zapali i potpuno bez ikakvih ostataka iz- 
gori. Za pogon transportnih puževa služi mali parni 
stroj, smješten na tenderu. 
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Prednost opisane naprave sastoji se u tome, da 
se lako upotrebljava sve, i najmanje otpatke uglja 
kao gorivo visoke vrijednosti. Pogotovo se je to 
pokazalo u praksi obzirom na smeđi ugljen i treset. 
Također se pokazala kod loženja ugljenom prašinom 
veća kotlovska izdašnost, nego kod običnog pogona, 
što je ojačalo djelovanje lokomotivskog parnog 
stroja. 


e) Brotanovo ložište. 


Brotan je uvidio u toku prakse, da nastaju na ba- 
krenom ložištu oštećenja na stijenama uslijed upliva 
sumpornih plinova u uglju. Općenito je smatrao 
konstrukciju stojećeg kotla sa duplim stijenama po- 
grješnom te je 1898. god. sagradio lokomotivu sa 
stojećim kotlom svoje vrste. Zamijenio je bakreno 
ložište okomitim, dosta širokim i tijesno jednu po- 
red druge postavljenim cijevima iz čelika, kroz koje 
kruži kotlovska voda (slika 129.). 

Cijevi izlaze iz šupljeg osnovnog prstena, te se 
združuju u dovoljnoj visini u obliku potkove u gor- 
nji parni sakupljač. Osnovni prsten je spojen na oba 
donja koljena sa uzdužnim kotlom pomoću dva do- 
voljno široka cijevna koljena. Parni sakupljač ili 
gornji kotao seže od početka cjevnog sistema pa do 
prednjeg kraja uzdužnog kotla, te je s njim spojen 
sa 2—3 spojna, velika, široka tuljka. 

Cijevni sistem čini sa svojim kracima nado- 
knadu bočnih stijena, a njihovi lukovi pak nado- 
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knadu stropa. Time se dosegne povećanje nepo- 
sredne ogrjevne površine. Cirkuliranje vode u Bro- 
tanovom kotlu je stalno radi obadviju koljenastih 
spojnih cijevi između osnovnog obruča i uzdužnog 
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Sl. 129. Pogled na Brotanov stojeći kotao. 


kotla. Stijena za loženje ima običajni otvor za 
vrata za loženje. Cijevni elementi su od čeličnih ci- 
jevi bez šava promjera 85X95 mm i uzdrže tlak od 
50—60 atm. Na vanjskoj ih strani prekriva limeni 
plašt, u »ložištu« su izvrgnute direktnoj vatri. Raz- 
maci između cijevi su zabrtveni bakrenim jezicima 
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ili azbestnim vrpcama, koje su se bolje pokazale. 
Brtvilo toga načina utisne se sa vanjske strane među 
cijevi, prostor između njih i plašta se ispuni azbest- 
nim otpacima. Cijevna stijena je obična. 

Temeljni obruč je izrađen veoma praktično, jer 
se lako temeljito čisti od kotlovca. Isto tako se dade 
kroz isti očistiti i sve cijevne elemente. 

Nakon duljih pokusnih vožnja i rezulata iz prakse 
pripisalo se Brotanovom kotlu osim razlike u veli- 
čini prema starijim vrstama stojećih kotlova slije- 
deće prednosti: 

1. Uklanjanje svih sprežnjaka, stropnjaka itd. iz 
kotla. Ložište sa svojim stijenama, koje su davale 
radi svojih oštećavanja toliko brige i prouzrokovale 
mnoge dugotrajne popravke, je nepotrebno. 

2, Stvarno povećanje direktne t. j. neposredne 
ogrjevne površine. 

3. Dobro proizvađanje pare uslijed živahne cirku- 
lacije vode. 

4. Veća mogućnost za čišćenje vodnih cijevi i lakši 
pristup za izvršenje popravaka. 

5. Manja opasnost za eksploziju kotla. 

Brotanov izum se je polako dosta raširio po svi- 
jetu i mnogo je željezničkih uprava pravilo njime 
pokuse. 


i) Lokomotiva Winterthur na visoki pritisak. 


Slika 131. pokazuje nam kotao visokotlačne loko- 
motive sa 60 atmosfera, koja je, bila sagrađena 
1927. u tvornici Winterthur u Švicarskoj, a bitno se 
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razlikuje od običnog kotla. Dok se je primjerice 
Brotan zadovoljio uklanjanjem bakrenog ložišta, a 
ostavio uzdužni kotao sa svim vatrenim i drugim 
cijevima potpuno u starom obliku, tvornica Winter- 
thur išla je još dalje. Kotao ima svoja tri osnovna 
dijela, ložište, uzdužni kotao i dimnjaču, ali razmje- 


SI. 130. Winterthur lokomotiva visokog pritiska. 


štaj tih dijelova je sasvim drukčiji. Ložište i dim- 
njača su međusobno odijeljeni samo sa par centi- 
metara debelom stijenom, vatrenih cijevi nema. U 
dimnjači je namješten pregrijač naročite vrste, dalje 
zagrijač kotlovske vode i zagrijač zraka za loženje. 
Stojeći kotao leži iznad >»ložišta« i dimnjače po ci- 


jeloj njihovoj dužini. U donjim kutevima ložišta 


i dimnjače vode dvije usporedne, veoma široke če- 
lične cijevi dužinom cijelog kotla i nadomještaju 
osnovni obruč. Iz njih se dižu slično kao kod Bro- 
tanovog kotla tijesno jedna do druge jake čelične 
cijevi bez šava, koje dosežu visinu nekih 1200 mm, 
te se nato zasuču u oštrom koljenu prema uzduž- 
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nom kotlu i završuju u njemu. Taj se dio nove kon- 
strukcije oslanja u stvari već na Brotanov princip. 

Cijelu konstrukciju kotla nose tri okomite stijene, 
svaka sastavljena od dvije uporedne željezne ploče, 
koje vežu kratki cijevni tuljci. Te tri stijene nose 
dolje spomenute već dvije osnovne cijevi, a gore iz- 
nad ložišta i dimnjače uzdužni kotao promjera 750 
mm, te su u vezi sa unutrašnjošću kotla. Debljina 
stijene iznosi obzirom na veliki parni pritisak 46 mm. 
Kotao je izrađen iz kovanog Martin - Siemensovog 
čelika, isto tako obadvije osnovne cijevi. Stijene se 
zovu: zadnja, srednja i dimnjača. Loženje se viši 
na obični način kroz vrata za loženje na rešetku, 
koja je namještena između cijevnih elemenata. 

Sama rešetka nema nikakve bitne razlike, samo 
su poklopci pepeljare preuređeni za ispražnjavanje 
ugasaka, pepela i drozge, ie su za vrijeme vožnje 
zatvoreni. U prostranoj dimnjači je namješten po- 
sebni pregrijač pare, a za njime zagrijač vode po- 
sebnog, novome kotlu preudešenoga oblika, gdje se 
voda zagrije na 270% C i dolazi potpuno pripravljena 
za isparivanje u kotao. Za lim zagrijačem je još 
zračni zagrijač, gdje dimni plinovi predavaju osta- 
tak toplote zraku za loženje, prije nego napuste dim- 
njaču. Lokomotiva nema nikakav vanjski dimnjak, 
a ne bi se mogao zbog veoma visokog kotla skoro 
ni namjestiti, jer bi virio van iznad najviše dozvo- 
ljene mjere za visinu vozila. 

Što se tiče kotlovske opreme vrijedi spomenuti, 
da se kotao napaja samo pumpom za napajanje, jer 
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SI. 131. Prerez kotla lokomotive Winterthur. 


u — ventil sigurnosti 


0 — regulacija 
p — zagrijač 


g — cijevni elementi 


h — cijevi 
i — ložište 


a — gornji kotao 


b, e — donji kotli 
d, e, f — vodne stijene 


L — glava za napajanje 


r — zagrijač vode 
s — povratni ventil 


k — pregrijač _ 


1 — rešetka 


d — zadnje stijene ložišta 
e — prednja stijena ložišta 
f — prednja stijena kotla 


m — vatrostalno drvo 


za tako visoke napetosti pare nema još odgovaraju- 
ćih injektora. Regulator se nalazi na prednjem kraju 
i tik pred njim još sigurnosni ventili. 

Prednosti opisanog kotla su, nakon lijepo uspje- 
lih pokusa, veoma velike. Kao prvu i glavnu mo- 
ramo mu priznati, da je njegova izdašnost glede is- 
korišćivanja ugljene potencijalne energije skoro tri 
puta veća od stare kotlovske konstrukcije, koja iz- 
nosi u praksi samo 7—8%. Visokotlačni kotao isko- 
rišćuje ugljenu energiju do 27%. Kao drugu treba 
spomenuti veoma brzo razvijanje pare, jer je za ži- 
vahnu cirkulaciju vode dobro pobrinuto. Para od 
270% dobije se već za podruge ure. Važno je, da je 
kotao veoma jednostavan, jer nema niti sprežnjaka, 


prečnjaka, stropnjaka, niti cijevi za grijanje. U ob-. 


zir za uzdržavanje dolaze samo tri vodne stijene i 
cijevni elementi. 

Pranje kotla je jednostavno i dade se izvršiti pot- 
puno temeljito, jer se već kod konstruiranja pazilo 
i na tu važnu granu službe kod uzdržavanja kotla. 

Iz slika 130. i 132. vidi se, da visokotlačna lokomo- 
tiva nema običan parni stroj sa dva valjka i ostalim 
pripadnim dijelovima, već ima kombiniran parni 
stroj od tri međusobno spojena parna valjka, koji 
nijesu u direktnoj vezi sa točkovima. Parni stroj teži 
na prednjem dijelu lokomotivskog voza pred ko- 
tlom i djeluje pomoću međuležećeg zupčanog pre- 
nosa na slijepu osovinu, a ova na točkove. Sva tri 
valjka djeluju jednostavno sa ispuhom, klipne motke 
imaju zajedničku zakrivljenu osovinu. Razvod vrši 


— 312 — 


za svaki valjak po jedan upusni ventil sa jednim 
sjedalom, izlaz pare regulira sam klip na osnovu 
istosmjernog kormila Stumpiovog patenta (sl. 133.). 
Punjenje raznim procentima omogućuje osovina, 
koja ima šest raznih krivina za otvaranje ventila 
za ulaz. Kod vožnje bez pare podignu se ventili, da 


SL. 132. Parni stroj lokomotive na 60 atmosfera. 


se ne troše bez potrebe. Sva naprava za razvod pliva. 
u sa svih strana zatvorenom koritu. Za mazanje 
onih dijelova, koji dolaze u doticaj sa parom, služi 
dobro ulje za pregrijanu paru. 

Sistem poluga je nešto različan u koliko se tiče 
ojnice i prve spojne. Ojnica je na prednjem kraju 
pričvršćena pomoću tuljastog ležaja na ručičin čep 
slijepe osovine, drugim krajem djeluje pomoću od- 
govarajućeg ležišta na sredini prve spojne, koja je 
u tu svrhu ojačana za smještaj ležišta. Taj novi na- 
čin priključenja ojnice na spojne motke pokazao je 
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potpunu neovisnost cijelog sistema poluga od igra- 
nja pera. Težina lokomotive u službi iznosi oko 
75 tona, pritisak pare 60 atm. najveća brzina 80 km 
na sat. Parni stroj ima do 720 okretaja na minutu, 
zupčasti prenos snizuje tu brzinu na broj, koji je 
potreban za pogon. 

Praktične su vožnje u Švicarskoj pokazale, da vi- 
sokotlačna lokomotiva prištedi napram najboljim 
klipnim niskotlačnim lokomotivama, koje su danas 
u pogonu, do 35% ugljena i 45% vode. 

Budućnost parne lokomotive treba bez dvojbe 
tražiti u kombinaciji turbinske i visokotlačne loko- 
motive. 


g) Turbinske lokomotive. 


U redovnom željezničkom prometu istina još 
nema turbinskih lokomotiva, pa ipak se vrše skoro 
deset godina razni pokusi u Njemačkoj, Švicarskoj, 
Engleskoj i Norveškoj sa lokomotivama, kojima 
služe za pogon parne turbine. 

Prednost svakoga turbinskeg parnog stroja leži u 
prvom redu u tome, da je mnogo ekonomičniji nego 
klipni. Iskustva pokazuju i potvrđuju u praksi, da 
turbina štedi oko 40—50% u stabilnom pogonu, zato 
je u zadnjim decenijima jako potisnula klipne stro- 
jeve. U željeznički promet se nije mogla dugo vre- 
mena uvesti iz dva razloga: a) jer je potrebna i kon- 
denzatorska naprava i b) jer turbina pravi previše 
okretaja, te je potreban naročiti prenos za prilago- 
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SI. 133. Prerez parnoga stroja sa 3 valjka, lokomotive na 60 atmosfera. 


e — ispuh 


f — okvir 


b — kolutići na grbavici 
€ — grbava greda 


a — upusni ventil 
d — grbe 


£ — pogonski zupčanik 


h -— konični kotač za pogon kormila 


đivanje današnjim brzinama željezničkih vlakova. 
Kondenzatorska aparatura treba za svoj smještaj 
dosta prostora, jer mora imati i zračnu aparaturu 
za hlađenje, za koju se je morao tek načiniti nov tip 
kola, koji je nosi. Glede prenosa vladala je dugo 
vremena nesigurnost, da će se uvođenjem prenosa 
pomoću zupčastih točkova prouzročiti previše smet- 
nja u pogonu. Tek iskustva, stečena u dugogodiš- 
njem prometu električnih motornih kola, uklonila 
su sve sumnje i omogućila početak uvođenja parne 
turbine u lokomotivski promet i pored visokog broja 
njenih okretaja za minutu. 

Najljepše uspjehe postigao je sa svojom turbin- 
skom lokomotivom: Zoelly, rodom Švicarac. Poslije 
prvih pokusnih vožnja i uklanjanja raznih nedosta- 
taka, prodao je svoj izum tvrtki Krupp u Essenu, 
koja je nato izgradila novu lokomotivu (slika 134.). 

Mjesto parnih valjaka sa razvodnicima ima svaka 
turbinska lokomotiva najmanje dvije parne turbine; 
desnu za naprijed, lijevu za natrag. Svaka od njih 
.je ugrađena u posebnom okviru. Na minutu načini 
svaka do 6800 okretaja i iznosi uslijed toga njena 

 izdašnost za rad do 2000 KS kod brzine 80 km na 
sat. Najveća dozvoljena brzina lokomotive je 100 km 
na sat. Za sniženje previsokog broja okretaja služi 
prenos zupčastim kotačima, koji je direktno pri- 
ključen na skupnu turbinsku osovinu. On prima 
tu veoma visoku brzinu od turbine, snizuje ju u še- 
sterostrukom omjeru i poganja nato slijepu osovinu, 
koja ima samo onaj broj okretaja, koji su dovoljni, 
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Sl. 134. Kruppova turbolokomotiva. 


(Pod dimnjačom su obadvije turbine, sa strane kotla kondenzator.) 


da se dosegnu brzine do 100 km na sat. Slijepa oso- 
vina poganja pomoću ojnice sve pogonske točkove. 
Svako posredovanje između pravčanoga i vrtećeg 
gibanja otpada, šta daje turbinskoj lokomotivi 
mnogo mirniji hod. Svi zupčasti točkovi na turbin- 
skoj osovini, prenosnoj osi i slijepoj osovini su izra- 
đeni iz najboljeg Kruppovog naročitog čelika. 

Kod turbina sa turbinskim pogonom nema kor- 
mila u običnom smislu riječi, jer lokomotiva ima za 
svaki pravac posebnu turbinu. 

Izrabljena turbinska para odlazi iz turbinskog 
oklopa u površinski kondenzator, koji je namješten 
u neposrednoj blizini i razdijeljen je u dva zapo- 
redna prostora, te ima oblik valjka. Oba prostora 
imaju na krajevima komore za vodu. Iza konden- 
zatora je pričvršćena na lokomotivski okvir posebna 
strojna aparatura, koja se sastoji iz pumpe za op- 
tok hladne vode, pumpe za napajanje i kompresora 
za komprimirani zrak za kočnicu. Sve pogoni mala 
parna turbina pomoću trostrukog predležaja. Pumpa 
za optok voda za hlađenje je izrađena po uzoru cen- 
trifugalnih pumpa. Ona sisa vodu za hlađenje iz 
njenog prostora na tenderu, potiskuje ju u konden- 
zator i odatle opet na aparaturu za hlađenje na 
tenderu. e 

Kondenzirana para odtiče iz kondenzatora dife- 
rencijalnoj klipnoj pumpi, koja ju potisne dalje kroz 
dva zagrijača natrag u lokomotivski kotao. 

Za odvođenje dima i potpirivanja vatre u peći 
služi ventilator, jer turbina sama nema nikakav is- 
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puh. Ventilator je namješten u dimnjači, a poganja 
ga mala parna turbina. Ipak su se i kod toga isko- 
ristili i dimni plinovi za zagrijavanje kondenzirane 
vode. Ventilator pritiskuje dimne plinove naprijed u 
spomenuti već zagrijač i nato kroz dimnjaču i dim- 
njak van. Za drugi zagrijač se upotrebi iskorišćena 
para male turbine, koja pogoni ventilatore za hla- 
đenje na tenderu. 

Voda, koja se pretaka iz kondenzatora kroz oba 
zagrijača u kotao, ima u kondenzatoru samo nekih 
50% u prvom zagrijaču dostigne još 50% u drugom 
još oko 30% njena toplota pri ulazu u kotao iznosi 
dakle 130—140" €. 

Kotao lokomotive je običan sa pritiskom 12—18 
atmosfera. 

Sasvim prirodna stvar je, da nastaju i pored traj- 
nog optoka vode iz kotla u turbine i kroz konden- 
zator i zagrijače natrag u kotao, ipak mali gubici 
na kotlovskoj vodi, koje se mora nadoknaditi. U tu 
svrhu služi poseban isparivač, ugrađen u vodni i 
parni prostor kotla. Isparivač dobiva vodu iz ten- 
dera pomoću male samostalne pumpe i odaje na- 
staru paru djelomično u kotlovski kotao, djelomično 
za parni ogrijev cijelog vlaka. Istovremeno djeluje 
kao otstranjivač kotlovca, što je od velike važnosti. 
Zato se mora više puta temeljito očistiti. 

U strojnoj kućici je na desnoj strani regulatorska 
aparatura za otvaranje i zatvaranje brizgaljke po- 
gonskih turbina. Ostala kotlovska oprema skupa 
sa regulatorom je pričvršćena na stojeći kotao na 
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obični način. Svi ventili za ulaz za pomoćne tur- 
bine su na ložačevoj strani, koji ih za vrijeme službe 
i poslužuje. Svaka turbina ima svoj manometar, ne- 
koliko termometara i vakuummetar. 

"Tender je već po vanjštini drukčiji od običnih. 
Prostor za ugljen nalazi se odnaprijed, gdje su1 otvori 
za punjenje vodnih rezervoara. Ispod uglja je vodni 
prostor, na njemu je izrađena aparatura za hlađenje 
vode, koja se sastoji iz većeg broja ćelija za hlađenje, 
postavljenih u četiri međusobna i nekoliko pored 
sebe ležećih redova. Ventilator je u svrhu dovo- 
đenja i odvođenja zraka za hlađenje ugrađen u sre 
dini. Hlađenje vode se vrši tako, da se razdijeli njen 
tok poslije dolaza iz kondenzatora na nebrojeno ma- 
lih tokova, koji teču po cijelom sistemu za hlađenje. 
Uslijed doticaja sa. hladnim zrakom, voda se ohladi 
i otiče nato u donju posudu. Spajanje dovodnih 
cijevi između lokomotive i tendera je načinjeno kao 
i obično. 

Pokusne vožnje sa opisanom lokomotivom su do- 
kazale, da će tijekom vremena uspjeti uvesti parnu 
turbinu u redovan promet i kod željeznica. Pred- 
nosti su: ušteda na gorivu 20—30% od najnovijih, 
najboljih klipnih lokomotiva, mnogo mirniji hod i 
lako pokretanje bez ikakvih trzaja, jer otpada sav 
dosadašnji način pogona sa klipovima, polugama itd. 
U vezi parne turbine sa kotlom visokoga pritiska, 
treba tražiti oblike parne lokomotive budućnosti. 
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Njemačko-hrvatsko-srpski riječnik 
lokomotivskih i kolskih naziva. 


Abdampf, iskorišćena para, izrađena paru 

Abdampfdiise, diza za iskorišćenu paru 

Abdampfinjektor, injektor na izrađenu paru 

Abdampfrohr, cijev za izrađenu paru. 

Abdichten, utjesnuti, brtviti 

Abdrehen, otokariti 

Abfahrt, polazak 

Abfahrtsyleis, polazni kolosjek 

Abfahrtssignal, polazni signal 

Abfeilen, oturpijati 

Abfiihren, odvajati, odavati, odvađati 

Abkupnpeln, otkopčati 

Ablasshahn, ispusna slavina (pipa) 

Ablasshahngehiuse, oklop ispusne slavine 

Ablasshahnschliissel, ključ ispusne slavine . 

Ablasshahnschutzkappe, zaštitna kapa ispusne 
slavine : 

Ablassrohr, ispusna cijev 

Ablasstutzen, ispusni tuljak ' 

Ablassventil, ispusni ventil 

Ablenkgleis, kolosjek u skretanje 

Ablenkweiche, skretnica u skretanje 

Abmontieren, rastaviti, demontirati 

Abortbrille, sjedalo u klozetu 

Abortbiirste, četka za klozet 

Abortdeckel, poklopac u klozetu 

Abortspiilung, ispiranje  klozeta 

Aborttilr, klozetna vrata 

Aborttiirschliissel, ključ .za klozetna vrata 

Aborttiirverriegelung, zasun za vrata klozeta 

Absperrvorrichtung, naprava za zatvaranje 

Absperthahn, slavina za zatvaranje . 

Abspereventil, ventil za zatvaranje ., 

Abstand, razmak PA 

Abteilschalter,: kopčalo . u  odjelku 

Abtropfgefdss, kapnica / 

Abtropfventil, ventil kapnice 

Abgeblasener Dampf, ispuštena para 

Abtropfwasser, kapajuća voda, otkapnica 


Švajgar: Željeznička vozila, I. dio 


A 


15% 


Absperrventilgehšuse, oklop ventila za zatra- 
ranje : 

Achshund, obruč na osovini 

Achsdruck, osovinski pritisak > 

Achse, osovina "i 

Achsgabel, vilica osovine . i 

Achsgabelgleitbacken,  klizajuće čeljusti na 
vilicama osovine " 

Achsgabelstey, mostić na  vilicama osovine 

Achsyabelverhindungsstange, spojne > molke 
među vilicama osovine 

Achsgegengewicht, protuuteg kod osovina 

Achshalter, držač osovine ' 

Achskurhel, ručica osovine 

Achslager, osište, ležište 

Achslagerbiigel, stremen  osišta, ležišta 

Achslagerbilgelschraube, vijak  stremena  -osi- 
šta, ležišta Boo 

Achslagerdeckel, poklopae osišta, ležišta 

Achslagerflihrung, vodilica osišta, ležišta 

Achslagerfiihrungsansatz, — naraznik = vodilice 
ležišta a : 

Achslagergehiuse, oklop ležišta . 

Achslagergehiuse,  einteilig, > oklop , ležišta, 

" nedjeljen 

Achslagerschale, ležajeva zdjelica 

Achslagerverbindungsschraube, spojni vijak 
ležišta osovine 

Achslagerzugkeil, natezni klin ležišta 

Achsschaft, = osovinska = poluga = (osovinsko 
vratilo) : 

Achsschenkel, rukavac osovine: 

Achsstand, osovinski razmak 

Achswelle, osovina 

Achszapfen, osovinski čep 

Adhasion, trenje, athezija 

Adhasionsgewicht, atheziona težina 

Adhasionslokomotive, atheziona lokomotiva 

Akkumulatortrog, akumulatorski ormar 


-. S — 21 


A Akumulatorenwagen—Avisozug 


Akkumulatorenwagen, kola sa akumulatorima 

Amerikanische_ Winde, amerikansko dizalo 

Anbrennen, zapalit 

Anbruch, nalom, napuknuće 

Anfahren, pokrenuti 

Anfahrtvorrichtung, naprava za pokretanje 

Anfahrweg, dužina pokretanja 

Anfahrwiederstand, otpor pokretanja 

Anfahrzeit, vrijeme pokretanja 

Anfangspunkt, početna tačka 

Angeltiire, pomična vrata 

Anguss, priljevak, nalijevak 

Anhang, dodatak 

Anhangeventil, priključni ventil 

Anheizen, potpaliti 

Ankerschraube, sidreni vijak, sidrenjak 

Ankuftzeit, dolazak, vrijeme dolaska 

Anlasspindel, upustno vreteno 

Anschlaghiilse, narazni tuljak 

Ansehlaglaterne, odsjevna svjetiljka 

Anschluss, priključak 

Anschlusswechsel, priključna slavina 

Anschrauben, priviti, prišarafiti 

Ansehrifttafel, napisna ploča 

Antriebskraft, pogonska sila 

Antriebrolle, pogonski kotačić . 

Antriehscheihe, pogonska remenica 

Anzeigetafel, objavna ploča 

Apparat, pristroj, aparat 

Armatur, oprema, armatura 

Armlehne, ručni  naslonjač 

Arretierungsstift,  zadržavač 

Asche, pepeo 

Aschenkasten, pepeljara 

Aschenkastenklappe, poklopac pepeljare 

Aschenkastenkriicke, ožak za pepeljaru 

Asthenkasteničschvorrichtung, naprava za 
polijevanje pepeljare 

Aschenkastenseitenwand, bočna stijena pe- 


peljare 
Aschenkastensieh, mreža: pepeljare 
Aufenhalt des Zuges, zadržavanje vlaka (voza) 
Aufsteckkurbel, nasadna ručica 
Aufsteckschlilssel, nasadni ključ 
Aufsteigleiter, ljestve za penjanje 
Aufstieg, uzlaz 
Aufwalzen, zavalcati 
Auskauchen, izbočiti 
Ausbesserung, popraviti, ispraviti 
Ausbesserung, wiederkehrende, povremeni no- 
pravak 
Aushesserungsdienst, služba popravljanja 
Ausbesserungswerkstitte,  popravljavaona,  ra- 
dionica za popravke , 
Ausbeulen, izbočiti 


Ausblasen, ispuhati 

Ausblasevorrichtung, naprava za ispuhavanje 

Ausblasewechsel, slavina za ispuhavanje 

Ausbohren, izvrtati 

Ausdehnung, rastezanje 

Ausdrehen, istokariti 

Ausfahrt, "izlaz 

Ausfahrtsgleis, izlazni kolosjek 

Ausfahrtssignal, izlazni signal 

Ausfahrtsweiche, izlazna skretnica 

Ausgleichhebel, motka  izjednačilica 

Ausgleichpuffer, odbojna naprava za izjed- 
načenje 

Ausgleichvakuum, zrakoprazni prostor za iz- 
jednačenje 

Ausnliihen, izžariti 

Auslassventil, ispusni ventil 

Auslčsestange, poluga za popuštanje 

Auslčsewella, osovina za popuštanje 


* Ausnehmung, izdubina 


Auspuff, ispuh, izlaz 

Auspuffdamnf, ispusna, izlazna para 

Auspufflokomotive, lokomotiva sa ispusnom 
parom 

Auspuffmaschine, stroj na ispusnu paru 

Ausnusfstutzen, tuljak za ispuh 

Auspuffrohr, ispusna, izlazna cijey 

Ausputzen, isčistiti 

Ausputzkanal, kanal za čišćenje 

Ausputzschrauhe, vijak za čišćenje 

Ausputztrichter, lijevak za čišćenje 

Ausputzvorrichtung, uređaj za čišćenje 

Ausriistunygegenstand, opremni predmet 

Ausrtistungsstiick,  opremni dio 

Aussaugen, isisati, izvuči 

Ausschalten, izlučiti, iskopčati, prekinuti 

Ausschleifen, izbrusiti 

Ausschrauben, izviti, izšarafiti 

Ausschnitt, izrezak 

Aussenrahmen, vanjski okvir 

Aussenzylinder, vanjski valjak, cilinder 

Aussichtwagen, kola za razgledanje 

Ausstrčmrohr, izlazna cijev 

Ausstr&mung, izlaz, ispuh 

Ausstrčmungsperiode, izlazna doba, doba is- 
puha 

Ausstrčmungsrohr, izlazna cijev, ispusna cijev 

Automat, automat, samočinitelj 

Automatiseh, samočin 

Auswaschholzen, svomjak za ispiranje 

Auswaschen, ispirati, isprati 

Auswaschffnung, luknja za ispiranje 

Auswaschschraube, vijak za ispiranje 

Avisozug, izvidnica, objavni vlak 
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Bahn—Bremsquerhalken 


Bahn, željeznica B 

Bahnerhaltung, održavanje željezničkih pruga 

Bahnhof, stanica 

Bahnlinge, dužina pruge 

Bahnrdumer, čistač šinja 

Bahnunfall, željeznička nezgoda 

Bahnverwaltung, željeznička uprava 

Balancier, izjednačilo, balans 

Barren, nosač 

Barreneisen, željezni nosač 

Barrenrahmen, okvir (frem) od polužnih no- 
sača 

Bausektion, sekcija za građenje pruga 

Bauzug, materijalni vlak (voz) 

Befehlbahnhof, dispoziciona stanica 

Befestigen, pričvrstiti 

Befestigungskeil, zagvozda za pričvršćenje 

Befćrderung, prevažanje 

Beheizung, loženje o 

Beil, sjekira 

Beisshebel, poluga za podizanje 

Bisszange, kliješta, hvataliea 

Beiwagen, priključna,  prikvačna kola 

Belastungsprobe, pokus opterećenja 

Belastungssektion, sekcija opterećenja 

Beleuchtung, rasvjeta 

Beleuchtungskčrper, rasvjetno tijelo 

Beschidigung, oštećenje 

Bestandtell, sastavni dio 

Betrieh, pogon, promet 

Betriebsausweiche, . prometno  ugibalište 

Betriehsfahig, uporabiv za promet 

Betriebsgefahrlich, za promet opasan 

Betriehsdirektion, prometno, saobraćajno rav- 
nateljstvo  (Direkeija) 

Betriebssicherheit, prometna sigurnost 

Beweguny, gibanje 

Bezettelung, oceduljisanje 

Biegen, savijati 

Bindemittel, sredstvo za vezanje, povez 

Bindering, povezni obruč 

Beschaffenheit der  Strecke, stanje pruge, 
kakvoća pruge 

Betriebsdruck, prometni pritisak 

Blaskopf, duvalo, glava duvala 

Blasrohr, duvaljka, duvalo 

Blasrohr, invariahel, nepokretna, nepromjen- 
ljiva duvaljka 

Blasrohrdiise, diza duvaljke 

Blasrohrmilndung, usta duvaljke 

Blattfeder, list “pera, gibnja 

Blech, lim 

Blechhiegemaschine, stroj za savijanje lima 

Blechbiichse, tuljak od lima 

Blechkantenhobelmaschine, stroj za struganje 
rubova lima 


Blechrahmen, okvir iz lima 

Blechring, prsten iz lima 

Bleischraube, olovni vijak 

Blindmuffe, slijepi naglavak 

Blindverschraubung, zašarafljenje na slijepo 

Boden, pod, dno, tlo 

Bodenrahimen, okvir poda 

Bodenriegel, veza poda ili dna 

Bogen, luk, savitak 

Bolzen, klin 

Bolzenloch, luknja u svornjaku 

Bombiren, izbočiti 

Bohrweite, promjer provrta 

Bord, rub, kraj 

B6rdeln, zarubiti 

Bordschiene, postrano željezo 

Bordwand, rubna stijena 

Borstwisch, četka od svinjske kočeti 

Brandring, ognjeni ili vatreni krug 

Braunkohle, mrki, smeđi ugalj 

Breitspur, široki kolosjek 

Bremse, kočnica 

Bremsen, kočiti 

Bremserhausboden, pod u zavornoj kućici 

Bremsethausbiihne, izgled u zavornoj kučici 

Bremshausecksiule, ugaoni stup zavorne kućice 

Bremserhausrunge, pojačanje zavorne kućice 

Bremserhausplatiform, = platforma = zavorne 
kućice 

Bremshaustreppe, stepenice zavorne kućice 

Bremserhaustilv, vrata zavorne kućice 

Bremsbrutto, kočiono bruto 

Bremsdreieck, zavorni trokut 

Bremsdruck, pritisak kočenja 

Bremsdruckstange, poluga kočenja 

Bremsdruckwechsel, mjenjač  kočionoga  pri- 
tiska 

Bremsfangbilgel, stremen kod kočnice 

Bremsgehdnge, vješalice kočnice 

Bremshehel, poluga kočnice 

Bremshebeltrager, nosač poluge kočnice 

Bremshehelverbindung, veza poluge kočnice 

Bremshiitte, zavorna kućica 

Bremsklotz, zavorna kotva 

Bremsklotzschuh, zavorna papuća 

Bremsklotzgehšnge, vješalice zavorne kotve 

Bremsklotzsteller, postavljač zavome kotve 

Bremsklotzverhindungsstange,  spojno  polužje 
zavorne kotve 

Bremskolben, kočioni klip 

Bremskolbenstange, poluga  kočionoga klipa 

Bremskupplung, spoj kočnice 

Bremskupplungsmuffe, naglavak spoja kočnice 

Bremskurbel, kočiona ručica 

Bremsprobe, proba kočenja 

Bremsquerbalken, poprečna poluga kočnice 
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B-C-D 


Bremssch;auch, crijevo kočnice 
Bremsschlauchhalter, držač o erijeva kočnice 
Bremsschlauchklemme, stezač crijeva kočnice 
Bremsschlauchkupplung, spoj erijeva kočnice 
Bremssystem, kočioni sistem, sistem kočnice 
Bremsspindel, vreteno - kočnice 
Bremsspindelmutter, matica vretena kočnice 


Bremsspindelrunge, držalo vretena kočnice 


Bremsteil, dio kočnice 

Bremsschuh, papuča kočnice 

Bremswelle, osovina kočnice 
Bremswellenlager, ležaj kočione osovine 
Bremswinkelhebel, poluga kočionoga kuta 
Bremszuystange, vlačna motka kočiiice 
Bremszylinder, kočioni cilinder 
Bremszylindertriger, nosač kočionoga cilindera 


Chamotte, šamot 
Chamottemauer, šamotni zid 
Chamottemehl, šamotno brašno 


Dach, krov 

Dachbelag, pokriće krova 

Dachbogen, luk krova 

Dachlaufhrett, prelazna daska na krovu 

Dachlaufleiste, prelazna letva na krovu 

Dachrinne, žljeb za krov 

Dachverschallung,  okivanje krova 

Dampf, para 

Dampfanlassventil, parni upusni ventil 

Đampfauslassventil, parni ispusni, izlazni 
ventil 

Dampfausniitzung, izrabljivanje, iskorišćivanje 
pare 

Dampfausstr&mkanal, paroizlazni kanal | 

Dampfausstrčmungskreuzrohr,  razvodna cijev 
za izlaz pare 

Dampfaustritt, izlaz pare 

Dampfbetrieb, parni pogon 

Dampfdom, parni dom, parosakupljač 

Dampfdomansatz, = nastavak na = parnom 
domu . : 

Dampfdruck, parni tlak, pari pritisak 


Dampfdrucklinie, crta parnoga pritiska, paro- . 


tlačni naris 
Dampfdiise, parna diza, sisak 
Dampfeinlassventil, parni upusni, ulazni ventil 
Dampfeinstr&mkanal,  paroulazni kanal 
Dampfeintritt, ulaz pare 
Dampfgenerator, proizvađač pare 


Cc 


Bremsschlauch—Dampfstrahl 


Bremsersitz, sjedalo u zavornoj kućici 
Breite Feuerblichse, široko ložište 
Brennstoff, gorivo,  palivo 
Brennstoffersparnis, ušteda na gorivu 
Brennstoffschicht, naslaga, sloj goriva 
Brennstoffverbrauch, potrošak goriva 
Briquette, prešani ugljen, briket 
Bronze, bronza 

Briickenholz, mostne grede 

Bruchform, oblik preloma 

Brustbaum, grudna greda, čelna greda 
Biichse, tuljak, tuljica 

Biichsenlager, tuljasto ležište 
Buckelblech, izgrbljena  pločevina 
Biigel, stremen 

Biihnengelinder, ograda 


Chamottestaub, šamotni prah 
Chamotteziagel, šamotna opeka 
Cisternenwagen, kola st cistermama 


Dampfheizmanometer, — manometar  pamoga 
grijanja č 
Dampfheizschlauch, cijev parnoga grijanja | 
Dampfheizungsventil, ventil pamoga grijanja 

Dampfkanal, parni kanal 

Dampfkessel, parni kotao 

Dampfkesselanlage,  pami  kotlovski uređaj, 
kotlovnica 

Dampfkolben, parni klip 

Dampfleitung, parni vod 

Dampfleitungsrohr,  parovodna cijev 

Dampflokomotive, parna lokomotiva 

Dampfmangel, pomanjkanje pare 

Dampfmenge, množina, količina pare 

Dampfpfeife, parna zviždaljka 

Dampfpumpe, pama sisaljka, erpaljka, parna 
pumpa ' 

Dampiraum, parni prostor, prostor za paru 

Dampfregler, pamo ravnolo, parni regulator 

Dampfregulator, parno ravnalo, parni regu- 
lator 

Dampfrohr, parna cijev ' 

Dampfrohrmutter, matica pame cijevi 

Dampfschieber, parorazvodnik 

Dampfschieherregulator, regulator u obliku 
razvodnika 

Dampfspannung, napetost pare 

Dampfspindel, parno vreteno 

Dampfstrahl, parni mlaz 
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Dampfstrahlpumpe—Drosselscheier D 


Dampfstrahlpumpe, injektor,  brizgaljka 

Dampftrockner, naprava za sušenje pare 

Dampfturvine, pama, turbina 

Dampfverhrauch, potrošnja pare, upotreba 
pare 

Dampfsteuerung, prekormilarenje pare 

Dampiverteiler, parni razvodnik 

Dampfventil, parni ventil 

Dampfwechsel, parna slavina 

Dampfzylinder, pami valjak,  cilinder 

Daumenwellenhacken, kuka na osovini su 
palćima 

Daumenwelle, osovina “sa palcima 

Daumenwellenlager, ležaj osovine sa paleima 

Dampfentwicklung, razvijanje' pare 

Decke, strop (u ložištu), ponjava za po- 
krivanje teretnih kola 

Deckel, poklopac 

Deckeldichtungsring, zaptivni obruč poklopca 

Deckenanker, stropno sidro 

Deckenbarren, stropni  polustremen 

Deckenklappe, poklopac stropa + 

Deckenrahmen, gomji okvir pobočne stijene 

Deckenschiebet, stropni razvodnik 

Deckenstehholzen, stropni sprežnjak ili ras- 
pornik 

Deckenstehbolzen, gegliedert, gibljivi stropni 
sprežnjak 

Deckplatte, stropna oloča 

Dehnbarkeit, rastezljivost 

Dehnunyg, rastezanje, istezanje 

Dehnungsperiode, doba rastezanja 

Depotstation, domicilna stanica 

Diagonalstrehe,  diagonalna ili križna veza 

Dicht, tijesan, gust, neprodušan 

Dichtung, gustilo, brtvilo, šupernica 

Dichtungslinse, leća za brtvenje, zaptivanje 

Dichtungsring, prsten za brtvenje, prsten šu- 
pernice 

Dichtungsringnut, udubina za prsten šupernice 

Dienst, služba 

Dienstbehelf, pomoćna službena sretstva 

Diensteinteilung, raspodjelba službe 

Dienstgewicht, težina u službi 

Dienstvorschrift, službeni propis, pravilnik 

Dienstwayen, službena kola 

Differenzialkolbenpumpe, diferencijalna klipna 
pumpa 

Direkte  Heizfl4che, neposredna, = direktna 
.ogrijevna površina 

Direkter  Giiterzug, direktni teretni vlak 

Direkter Zug, D-Zug, direktni vlak 

Disnositionsstation, dispoziciona stanica 

Domausschnitt, izrez parnoga doma 

Domdecke, strop paroskupljača 

Domdeckelverschluss,  zapor  poklopa  paro- 
skupljača kod lokomotive 

Domizilheizhaus,  domieilna  ložionica 


Domdeckelverschluss,  zapor  poklopa doma 
kod cisterna, k 

Domizilstation, domicilna stanica 

Doppelfedet, dvostruko pero, gibanj 

Dopnelluftsauger, dvostruki zračni  sisač 

Doppelverbundmaschine, dvostruko = združeni 
parni stroj : 

Doppelwandig, duple stijene 

Drahtbiirste, četka od žice 

Drahtgitter, mreža od žice 

Drahthacken, kuka od žice 

Drahtkorb, koš od žice 

Drahtsieh, sito od žice, mreža od žice 

Draisine, drezina 

Drehhank, tokarska klupa 

Drehen, tokariti, vrtiti 

Dreherei, tokarija 

Drehbanksupport, suport tokarske klupe 

Drehbare Achse, okretna, rotirajuća osovina 

Drehbolzen, rotirajući svornjak 

Drehyeschwindigkeit, brzina okretanja 

Drehgestell, gibljivo skretalo 
Drehyestellgleitstilck, = klizalica 
skretala 

Drehgestellkette, lanac sigurnosnog  skretala 

Po jeesninamie, podložnik sigurnosnog skre-: 

a 

Drehkraft, sila okretanja 

Drehpfanne, okretna posuda 

Drehpfannenbolzen, svornjak  okretne posude 

Drehscheibe, okretnica 

Drehschemmel, oplen, obrtanj 

Drehschemmelbolzen, čep oplena 

Drehschemmelpfanne, posuda  oplena 

Drehschemmelrunge, ručica oplena 

Drehschemmelwagen, kola sa oplenom 

Drehschieber, okretni razvodnik 
Drehschiebergehiiuse, oklop okretnog  raz- 
vodnika i 

Drehschiebergriff, ručica okretnog razvodnika 

Drehstange, okretna ili rotirajuća poluga 

Drehtiir, okretna vrata 

Drehzapfen, okretni čep, rotirajući čep 

Dreiachsig, troosovan 

Dreiholzenkupplung,  troklinski spoj 

Dreieckkupplung, spoj trokutni 

Dreifingethacken,  zaporna kuka 

Dreifingethackenrast, zaporno oko 

Dreikuppler, lokomotiva sa tri spojne osovine 

Dreikupplerlokomotive, lokomotiva sa tri 
spojne osovine 

Dreiweg, troput 

Dreiweghahn,  troputna slavina 
Dreizylindermaschine, parni stroj sa tri 
cilindera : 

Drosseln, stiskati, gušiti 

Drosselschieber,  stiskajući razvodnik 


gibljivoga 
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D-E Drosselstiick—Exzentrizitit 


Drosselstilek, stiskač 

Drosselventil, ventil stiskača 

Druck, tlak, pritisak 

Druckausgleich,  izravnjanje tlaka, tlačna 
ravnoteža 

Druckausgleichvorrichtung, naprava za  iz- 
jednačenje pritiska 

Druckdise, tlačna diza 

Druckleitung, tlačni vod 

Druckmesser, tlakomjer, manometar 


Eckblech, ugaoni lim 

Eckkasten, kutni ormar 

Ecksiule, kutni stup 

Eckwinkel,  ugaonik 

Eckzugkasten, kutni ormar sa potegom za 
pogibelj 

Eigengewicht, vlastita težina : : 

Eigengewicht der lokomotive, vlastita težina 
lokomotive . 

Eigengewicht des  Wagens, vlastita težina 


ola 

Eigentumsmerkmal, znak vlastništva,  SOp- 
stvenosti 

Einachsig, :jednoosovan : 

Einachsiges Drehgestell, jednoosovno gibljivo 
skretalo 

Einfache, Dampfdehnuny, jednostepeno parno 
rastezanje 

Einfahrtsweiche, ulazna skretnica 

Einlage, uložak 

Einlegebrett, uložna daska 

Einlegering, uložni prsten 

Einlassventil, upusni ventil 

Einrichtung, ustroj, uređaj 

Einsatz, uložak, sastav 

Einschnlirrung, suženje 

Einsetzen, postaviti, uložiti 

FEinsetzwerkzeug, usadno oruđe 

Einschleifen, ubrusiti 

Einsteigegriff, ulazni držak, ručica 

Einstellgewicht, težina za izjednačenje 

Einstrimperiode, doba punjenja 

Einstrmrohr, paroulazna  eljev 
FEinstr&mungskreuzrohr, cijev za dijelenje 
pare 

Eintritts&ffnung, ulazni kanal 

Einzelčhler, pojedinačna mazalica 
Eisenbahn, željeznica ' 
Eisenbahndfenst, željeznička služba 
Fisenhahnfarhrzeug, željezničko vozilo 


Druckprobe, tlačni pokus 

Druckraum, tlačni prostor 

Druckventil, tlačni ventil 

Durchhohren, provrtati 

Durchmesser, promjer 
Durchschlaggeschwindigkeit, probojna brzina 
Durchschnittgeschwindigkeit, prosječna brzina 
Dilse, diza 

Diiseneinsatz, sastav diza 

Diisenrohr, cijev dize 


Eisenbahnwagen, željeznička kola, vagon 

Eisenhlech, željezni lim 

Eisendraht, željezna žica 

Eisenrunge, željezna ručka 

Eisenstutzen, željezni tuljak 

Ekonomie, .ekonomija,  gospođarnost 

Ekonomisch, ekonomičan,  gospodaran 

Elastizitat, pružnost 

Elektrische. Lokomotive, električna lokomotiva 

Elektromotor, električni motor 

Elektromotorwagen, elektromotorna kola 

Elipsensteuerung,  eliptično kormilo 

Endbremsstange, konačna  zavorna poluga 

Endgewinde, konačni zavoj 

Endlage, konačni, krajni položaj 

Endring, konačni krug, prsten 

Enthremsen, otkočiti . 

Entbremsluftklappe, zaklopka za otkočivannje 

Entgleisen, iskliznuti, iskočiti 

Entlasten, rasteretiti,  rastovariti 

Entlastung, rasterećenje 

Entlastungsvorrichtung, naprava za  rastere- 
ćenje 

Entlehrungsschraube, vijak za  ispražnjivanje 

Entliiftungsgehduse, oklop za  izračivanje 

Entliiftungskappe, kapa za izračivanje 

Entliiftungsrohr, cijev za  izračivanje 

Entliiftungsvorrichtung, naprava za  izrači- 
vanje 

Erzwagen, kola za rudaču 

Esse, kovačka vatra 

Expansion, rastezanje 

Expansionsperiode, doba rastezanja 
Explosion, eksplozija, raspuknuće kotla 
Exzenterwelle, osovina ekseentra 
Exzenterschraube, vijak ekscentra 
Exzenterstange, motka ekscentra 
Exzenterwelle, osovina ekseentra 
Exzentrizitit,  mimosredišnjost, > ekeentritet 
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Fabriksmarke—Flansche 


Fabriksmarke, tvornički znak 
Facherschrank, ormar za predjelkom 
Fackel, baklja 

Fackelkiste, sanduk za baklju 

“Fahrordnung, red vožnje 
Fakrordnungsrahmen, okviri za red .vožnje 
Fahrt, vožnja 

Fahrtrichtung, smjer vožnje 

Fahrzeit, vozno vrijeme 

Fahrzeug, vozilo 

Fallfenster, prozor za spuštanje 

Faltenbalg, prelazni mjeh 
Faltenbalgaufhingung, vješalice  prelaznoga 
mjeha 

Faltenhalgrahmen, okvir  prelaznoga  mjeha 

Faltenhalgschutzblech, zaštitni lim kod pre- 
laznoga mjeha 

Faltenbalgverhindungsschrauben, spojni vijci 
prelaznoga mjeha 

Faltenbalgvorreiber, ribalo prelaznoga mjeha 

Faltenbalgverkleidung, > prevlaka = prelaznoga 
mjeha 

Faltenrad, rebrasto kolo 

Fangdiise, hvatajuća diza 

Fassungsraum, obujam, sadržaj, zapremina 

Feder, pero, gibanj, opruga 

Federanbruch, nalom pera 

Federauge, oko pera 

Federbelastung, opterećenje pera 

Federhlatt, list pera 

Federkock, potpora pera 

Federholzen, svornjak pera 

Federbruch, prelom pera 

Federbund, veza, povez pera 

Federhundbiigel, stremen veze pera 

Federhundplatte, plata veze pera 

Federfiihrung, vodilo pera 

Federgehiiuse, oklop pera 

Federhaltestift, klin za pričvršćenje pera 

Federhammer, čekić na pero 

Federhšngung, zavjesa pera 

Federkeil, zagvozda pera 

Fetderkolhen, čeljust pera 

Federlasche, podloga pera 

Federsattel, sedlo pera 

Faderschacke, obruč, zavjesni obruč pera 

Federschackenrolle, kolešće zavjesnoga obruča 
pera 

Federschraube, vijak pera 

Federspannung, napetost pera 

Federspiel, igra pera, gibanje pera 


F 


Federstift, klin pera 

Federstiftkloben, stega klina pera 
Federstiitze, potpora pera 

Federteller, tanjur pera 
Federunterlagsscheihe, podložna pločica pera 
Federviehwagen, kola za perad 
Federwage, vaga na pera 

Feile, pila (turpija) 

Felge, gobelja 

Felgenkraz, vijnac, gobelja 

Fenstergriff, ručica prozora 

Fenstergurt, pas prozora 

Fensterrahmen, okvir prozora 
Fensterriemen, remen prozora 
Fenstersćule, stup prozora 

Pob ak nti staklena ploča 
ensterschutzstange, zaštitna motka 
Fester Radstand, čvrsti razmak rai 
krad o A na tačka 
estpunkthebel, ručica na stalnoj tački 
Feststellvorrichtung,  zapor, držalo š 
Fettschmiere, mazivo 

Feueranfachung,  potpirivanje vatre 
Feuerbox, ložište 

Feuerbiichse, ložište 

Feuerbiichsdecke, strop ložišta 

Feuerfest, proti vatri potporan 

Feuergas, vatreni plameni plin 
Feuergef&hrlich, proti vatri nesiguran 
Feuergewčlbe, zaštitni zid, svod u ložištu 
Feuerhacken, ožak B 
Feuerlinie, žaroris 

Feuerlčschigewinde, zavoj za gašenje 
Feuerl&schvorrichtung, naprava za gašenje 
Feuerseite, vatrena strana 


Filter, čistač 

Filteranlage, uređaj za čišćenje, procjeđivanje 
Filtrieren, procjediti 

Filz, klobučevina, pust 

Fingerhaken, zaporna kvaka 

Fingerhakenrast, oko zaporne kvake 
Fingerschutzleiste, zaštitna letvica 
Flacheisen, plosnato željezo 

Flachmeissel, plosnato  dlijeto 
Flachschieher, plosnati razvodnik 
Flachschieber, plosnati, školjkasti razvodnik 
Flachzanye, plosnata kliješta 

Flamme, plamen 

Flammnunkt, plamenište 

Flammtemperatur, temperatura zapaljenja 
Flansche, flanša, priruba 
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F-G Flickshrauhe—Gewichtsunterschied 


Fleckschraube, zakrpni vijak 
Fligelmutter, matica sa krilima 
Fliiyelpumpe, krilna_ pumpa 
Fligeltir, krilna vrata 

Fluseisen, taljeno,. plavkovo željezo 
Franzisischer  Sehliisse!, francuski ključ 
Frisen, dubsti 

Fraser, dubač, frezer 

Frismaschine, stroj za udubljivanje 
Frauenahteil, odjeljak za ženske 
Frette, navlačni obruč 
Frischdampf, svježa para 
Frosthahn, pipa za zimu 
Forderkohle, rovni ugalj 

Formeisen, oblikasto željezo 
Fuchsschwanzsage, koničasta pila 
Fuge, režak 

Fiihrenstand, stajalište strojovođe 
Filhrungsachse, vodeća osovina 
Fiihrungsbolzen, vodeći svornjak 
Fiihrungsbiichse, vodeća puška 
Fiihrungseisen, vodeće željezo 
Fiihrungshiilse, vodeći tuljak 
Filhrungslasche, vodeća ploča 
Fiihrungslager, vodeći ležaj 


Gahbelhacke, vilična čeljust 

Gakelfahrt, vožnja u razdvoj 

Gasbehšlter, plinska posuda,  rezervoir 

Gashehšlterventil, ventil plinskoga rezervoira 

Gaslokomotive, plinska lokomotiva 

Gaswagen, plinska kola 

Gehirgspersonenezugslokomotive, gorska  put- 
nička lokomotiva 

Geblasering, prsten (obruč)  duvaljke 

Gedeckter Wagen, zatvorena kola 

Gefarbremsung, kočenje u opasnosti 

Gefahrsignal, signal za opasnost 

Gegenkurbel, proturučica 

Gegenkurbelwelle, osovina  proturučice 

Gegenkurbelzapfen, čep proturučice 

Gegenlenkerstange, suprotna  vodilica 

Gegenmutter,  protumatica 

Gegenstoss, protuudarac 

Gegenstossplatte, protuodbojna ploča 

Gehiuse, oklop, okrov 

Gehduse, zweiteilig, dvodjelni oklop, okrov 

Gekropft, zalomljen, zakrivljen 

Gekropfte  Triehachse, zalomljena  pogonična 
osovina 

Gelinder, ograda, naslon 

Gelenkartig, člankovit . 

Gelenkband, člankovili povez 

Gelenkbolzen, članski klin 


= 


Fiihrungsleiste, vodeća letvica 
Fiihrungsplate, vodeća plata 
Fiihrungsschiene, vodeća  šinja 
Flihrungsstange, vodeća motka 
Fiillbahn, slavina za punjenje 
Filllschale, šalica za punjenje 
Filllstutzen, nastavak za punjenje 
Fiillungsgrad, stupanj (stepen) punjenja 
Fiillungsperiode, vrijeme (perioda) punjenja 
Filllventil, ventil za punjenje 
Fiinfachsig, peteroosovan e 
Fiinfkuppler, sa pet vezanih osovina 
Fussbodenbrett, podnica 
Fussbodenmatte, obrisač za pod 
Fusshodenrost, podna rešetka 
Fusshodenteppich, sag za pod 
Fusstrittgelinder, ograda kod stepenica 
Futertnapf, korito, valor + 
Funkenfinger, iskrolov, iskrohvat 
Funkenfangeinrichtuny, naprava za hvatanje 
iskara 
Funkenflug, iskre 
Funkensieh, iskrolovna mreža, sito 
Funkenverzehrer, naprava za sprečavanje 
iskara, dima 


Gelenkgabel, članske vilice 

Gelenkstiick, članski dio 

Gemischter Zug, mješoviti vlak (voz) 

Generator, proizvađač, generator 

Gepicknetz, prtljažna mreža 

Gepicknetzstange, motka prtljažne mreže 

Genieknetztragerstange, noseće  motke  prt- 
ljažne mreže 

Gepćckschultzleiste, zaštitna letvica za 
prtljagu 

Gepackwagen, prtljažna kola 

Gerade, ravan pravac 

Geradefiihrung, pravčan 

Gesamtachsstand, ukupni razmak osovina 

Gesamtradstand, ukupni razmak točkova 

Gesamwiederstand, ukupni otpor 

Gesiitigt, zasićen, nasićen 

Geschobener  Drehgestell,  zaprežno,  gibljivo 
skretalo 

Geschiitzwagen, kola za topove 

Geschwindigkeit, brzina 

Geschwindigkeitsmesser, brzinomjer 

Geschwindigkeitsmesserantrieh, pogon za 
brzinomjer 

Geschwindigkeitsmesserteil, dio brzinomjera 

Gest4nge, polužje 

Getriebe, pogon, gonilo 

Gewichtsunterschied, razlika u težini 
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Gewćlhe—Heizwirme G-H 


“ Gewšibe, svod 


Gewdlberahmen, okvir svoda 

Gezogenes  Drehgestell, — priprežno gibljivo 
skretalo 

Giebel, zabat 

Giehelstange, poluga zabata 

Glaspulver, stakleni prah 

Glasrohr, staklena cijev 

Gleis, kolosjek 

Gleisfahrzeug, kolosječno vozilo 

Gleisstrang, kolosječni trak 

Gleitfićche, dodirna ploba, ploha trenja 

Gleitfliche, doppelte, dvostruka ploha trenja 

Gleitstein, kamen trenja 

Gliederlokomotive, člankovita lokomotiva 

Glockenkapne, zvonkasta kapa 

Gliihen, izžariti 

Gliihkšrner, žareće tijelo, žareća mreža 

Gliihlampe, sijalica, žarulja 

Gliistrumpf, žareća mrežica 


Hackenschliissel, kukasti ključ, 

Halhhreite Feuerkilchse, poluširoko ložište 
Halbrund, polukružan 

Haltestelle, stajalište 

Hammer, čekić 

Hammern, obrađivati čekićem 
Handhremse, ručna kočnica 
Handdurehschlag, ručni probijač 
Handfeuerspritze, ručna vatrogasna  štrealjka 
Handhammer, ručni čekić 

Handrad, ručno kolo 

Handtuchkasten, ormarić za ručnike 
Handtuchrolle, valjčić za  ručnike 
Handzug, ručni poteg 

Hiingebiigel, zavjesni stremen 

Hangelager, viseći  (zavješeni) ležaj 
Hingering, zavjesni prsten (obručić) 
Hingeringrolle, zavjesno prstenasto  kolice 
Hartguss, tvrdi odljev, 

Hauptbahn, glavna pruga 
Haupthahnlokomotive, lokomotiva za glavnu 


prugu 
Hauptbahnhof, glavna stanica 
Hauptbremszugsstange, glavna kočiona motka 
Haupfederblatt, glavni list od gibnia (pera) 
Hauphebel, glavna poluga 
Hauptluftleitung, glavni zračni vod 
Hauptluftsauger, glavni sisač zraka 
Hauptnlatte, glavna ploča 
Hauprahmen, glavni okvir 
Hauptrohrleitung, glavni cijevni vod 
Hauptschieher, glavni razvodnik 
Hauptwasserstation, glavna vodostanica 


i. => 


Grieskohle, orašasti ugljen 

Grosstohr, široka cijev . 
Grossrohriihethitzer,  Široko-cijevni  rigrijač 
Grubenbahn, rudnička željeznica 


Grundgeschwindigkeit, osnovna, temeljna 


brzina 
Grundring, osnovni, temeljni obruč ili okvir 
Grundringzieher, izvijač za temeljno prstenje 
Gusseisen, ljevano željezo 
Gussform, ljevaći kalup 
Gusstahl, ljevani čelik 
Gusstahirahmen, okvir iz ljevanog čelika 
Giiterbahnhof, teretna stanica 
Giiterhefčrderung, otpremanje tereta 
Glitereilzuy, brzoteretni vlak (voz) 
Giiterzuglokomotive, lokomotiva za teretne 
vlakove 
Giiterverkehr, teretni promet 
Giiterwagen, teretna kola 
Giiterzug, teretni vlak 


Hauptwerkstitte, glavna radionica 

Harten, kaliti 

Hebelhremse, polužna kočnica 

Hebellinge, dužina poluge 

Heheliibersetzung, prenos pomoću poluge 

Hebelventil, ventil sa polugom 

Heissdampf, pregrijana para 

Heissdampfkammer, komora za pregrijanu paru 

Heissdampfkessel, kotao na pregrijanu paru 

Heissdamnflokomotive, lokomotiva na 
pregrijanu paru t 

Heisslaufen, vruć, zagrijan hod (tok) 

Heizer, ložač 

Heizerstand, ložačevo mjesto 

Heizfiche, ogrjevna površina 

Heizgas, vrući plin (gas) 

Heizhaus, ložionica, “ 

Heizhausdienst, služba u ložionici 

Heizhausexpositur, ložionička ispostava 

Heizhausnebenstelle, pobočna  ložioniea 

Heizhausvorstand,  pretstojnik  ložionice 
(šef ložionice) 

Heizkčrper, tijelo za grijanje 

Heizkupniung, spojka za grijanje 

Heizloch, otvor za grijanje 

Heizrohr, cijev za grijanje 

Heizschlauch, parno erijevo 

Heizschlauchbiigel, stremen parmoga erijeva 

Heizschlange, skup cijevi za grijanje 

Heizstoff, gorivo 

Heiztiirwand, vrata za loženje 

Heizung, loženje 

Heizwd4rme, toplota loženja 
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H-I-J-K 


Hilfshehalter—Kaltwasserabflus 


Hilfsbehalter, pomoćni rezervoir 

Hilfsblaser, Hilfsblasrohr, pomoćna duvaljka, 
cijev pomoćne duvaljke 

Hilfsgelise, pomoćno duvalo 

Hilfslokomotive, pomoćna lokomotiva 

Hilfslufthehilter, pomoćni zračni rezervoir 

Hilfsluftsauger, pomoćni zračni sisač 

Hilfstrebe, pomoćna veza 

Hilfswagen, pomoćna kola 

Hilfszug, pomoćni voz (vlak) 

Hohbei, blanja 

Hobelmaschine, blanjaći stroj 

Hohkeln, blanjati 

Hochkordwagen, kola sa visokim stranicama 

Hochdruck, visoki pritisak 

Hochdruckdampf, para visokog pritiska 

Hochdruckdiise, diza visokog pritiska 

Hochdruckheizung, grijanje na visoki pritišak 

Hochdruckkessel, kotao visokoga pritiska 

Hochdrucklokomotive, lokomotiva na visoki 
pritisak 

Hochdruckmaschine, parni stroj na visoki 
pritisak 

E i razvodnik na visoki 


pritisak 
Hochdruckzylinder, cilinder visokog pritiska 
Hochhubventil, ventil visokoga hoda 
Hofwagen, dvorska kola 


Indirekte Heizfliche, indirektna ogrjevna 
površina 

fndustriebahn, industrijska željeznica 

Industriegleis, industrijski kolosjek 

Injektor, brizgaljka, injektor 

Injektorgehduse, oklop injektora 

injektorhohlraum, prazni prostor injektora 

Injektor, nichtsaugend, nesisajući, tlačni 
injektor 

injektor, saugend, sisajući injektor 


J 


Jahresrevision, godišnja revizija 


K 


Kalkwagen, kola za vapno 

Kalorie, kalorija 

Kalorischer Wert, kalorijska vrijednost 
Kahltfahrt, hladna vožnja 


Hofzug, dvorski voz, vlak 

Hohl, šupalj 

Hčhle, šupljina 

Hohlkehle, vrat 

Hohltrommel, šupalj bubanj 

Hčhenlinnie, visinska crta, linija 

Holćndermutter, holandska «matica 

Holzbarake, drvena baraka 

Holzhacke, sjekira za drvo 

Holzlatte, drvena letva 

Hčlzernes Objekt, drveni objekt 

Holzptopfen, drveni čep 

Holzwagen, kola za prevoz drva 

Hornviewagen, kola za prevoz rogatog blaga 

Hub, hod 

Hubanfang, početak hoda 

Huhbegrenzungsmutter, matica za ograničenje 
hođa 

Hubbegrenzungsring, prsten za ograničenje 
hoda : 

Hubende, konac hoda (kraj hoda) 

Hiilse, tuljak 

Hundekotter, odjeljak za pse 

Hydraulisch, na vodu, s vodom 

Hydraulischer Hammer, čekić na vodu, 
hidraulični 

Hydraulische Presse, hidraulična preša 


Injektorsaugraum, sisajući prostor injektora 

Injektor, vereinigter, združeni injektor 

Inneneinrichtung, nutarnji uređaj 

Innenrahmen, nutarnji okvir 

Innenschieber, nutarnji razvodnik 

innensteuerung, nutarnje kormilo 

Innenzylinder, nutamji cilinder 

Isolation, izolacija, zaštita 

bežnununjbetiansgrakau, nutamj  prelazni 
način 


Jahrhundert, stoljeće 


Kaltfahrtbeilage, prilog za hladnu vožnju 
Kaltlaufer, mrzlo osište, ležište 
Kaltwasser, mrzla voda, hladna voda 
Kaltwasserabflus, odtok mrzle' vode 
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Kaltwasserdruckprobe, tlačni pokus bladnom 
vodom 

Kammer, komora, ćelija 

Kanne, kanta 

Kapazitit, mogućnost, kapacitet 

Kardangelenk, kugljičasti križni član 

Kasten, ormar 

Kastenfahmen, okvir ormara 

Kastenriegel, zasun ormara 

Kastenstiitze, potpora ormara 

Kastenstrebe, veza ormara 

Kastenwinkel, kut ormara 

Kegel, čunj 

Kegelbolzen, svornjak u obliku čimja 

Kegelfčrmig, čunjast | 

Kehrstange, povratna _motka 

Keil, klin 

Keilkette, klinasti lanac 

Keilnut, udubina: za klin 

Keilpolster, jastuk za klin 

Keilschlitz, izrezak za klin 

Keilschraube, klinasti vijak 

Kessel, kotao 

Kesselarmatur, armatura, oprema kotla 

Kesselanlage, uređaj kotlovnice 

Kesselahlasshahn, ispusna slavina kotla 

Kesselbauch, trbuh kotla 

Kesselblech, kotlovski lim, 

Kesselboden, kotlovsko dno 

Kesselbuch, kotlovska knjiga 

Kesseldampf, para iz kotla 

Kasseldampfdruck, pritisak kotlovske pare 

Kesseldampfventil, parni ventil kotla 

Kesseldurchmesser, promjer kotla 

Kesselfirst, hrbat, sljeme kotla 

Kesselgesetz, zakon o kotlovima 

Kesselhčhe, visina kotla 

Kesselinneres, nutarnjost kotla 

Kessellage, položaj kotla 

Kessellinge, dužina kotla 0 

Kesselldngsachse, uzdužna os kotla 

Kesselmanometer, kotlovski manometar 

Kesselmarke, kotlovska marka 

Kesselrevision, pregled, revizija kotla 

Kesselriickstand, zadnja postava kotla 

Kesselsattel, sedlo kotla 

Kesselschmied, kotlar 

Kesselschuss, šav kotla 

Kesselschutzbelag, obloga kotla 

Kesselstein, kamen kotlovac 

Kesselsteinabschneider, izlučivač kotlovca 

Kesseltriger, nosač kotla 

Kesseluntersuchung, pregled kotla 

Kesseltrommel, bubanj za kotao 

Kesselvorrat, kotlovske potrepštine 

Kesselwagen, kola sa kotlom 

Kesselwasser, kotlovska voda 


\ ; Kaltwasserdruckprobe—Kondenswasser K 


Kipprost, preklopna rešetka 
Klapne, zaklopka, zaklopac 
Klappenfenster, preklopni prozor 
Klapnenlager, preklopno ležište 
Klanprost, preklopna rešetka 
Klapprunye, preklopna ručka 
Klappstuhl, preklopni stolac 
Klapptisch, preklopni stol 
Klappvorrichtung, preklopni uređaj 
Kleinbahn, mala pruga : 
Kleinbahnlokomotive, lokomotiva za male 
pruge : 
Kleinrohr, uska cijev : : 
Kleinrohriiberhitzer, uskocijevni pregrijač 
Kleinviehwagen, kola za prevoz sitnih 
životinja 
Klemmkacken, zahvatna čeljust 
Klemmbiige!, zahvatni stremen 
Kloben, stega 
Knalikapsel, praskalica | 
Knalisignal, signal praskalicom 
Knotenhlech, vezni lim : 
Kobelrauchtang, klobučast dimnjak 
Kohle, ugljen : 
Kohlenaufzug, dizalica za ugljen ; 
Kohlenhammer, kladivo, čekić za ugljen 
Kohlenschaufel, lopata za ugljen 
Kohlensorte, vrsta ugljena: 
Kohlenstaub, ugljena prašina 
Kohlenwage, vaga za ugljen k 
Kohlenwagen, kola za prevoz ugljena 
Kolben, stapalo, klip . đ 
Kotbendampfmaschine, klipni pami stroj 
Kolbenfliche, površina klipa . 
Kolbengeschwindiykeit, brzina klipa 
Kolbenhub, hod klipa | 
Kolbenkčrper, klipno tijelo 
Kolbenlokomotive, klipna lokomotiva 
Kolbenmasehine, klipni stroj 
Kolbenring, prsten, karika klipa 
Kolbensehieher, klipni razvodnik 
Kolhenstange, klipna motka | 
Kolhensteuerung, klipno kormilo 
Komnoundsystem, združeni: sistem 2 
Kompositionshammer, čekić iz kompozicije 
Kompressionsperiode, doba kompresije 
Kompression, kompresija,  pritiskivanje 
Kompressor, kompresor 
Kondensat, para pretvorena u vodu, kondenzat 
Kodensationsanlage, uređaj za kondenzaciju 
Kondensationsmaschine, stroj sa kondenza- 
cijom 
Kondenser, kondenzer, posuda za konden- 
zaciju . 
Kondenserrohr, kondenzerska cijev 
Kondensieren, pretvoriti u vođu 
Kondenswasser, para pretvorena u vodu 
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K=L Kondukteursitz—Lampenensatz ) 


Kondukteursitz, sjedalo za konduktera 

Konstruktion, konstrukcija, sastav 

Konisch, koničan, čunjast 

Kontramutter,  protumatica 

Kontrollmanometer, kontrolni manometar 

Kontrollschraube, kotrolni vijak 

Kopflehne, naslonjač za glavu 

Kopfschrauhe, vijak sa glavom 

Konfschwelle, čelni prag, čeona greda 

Kopfschwellenkappe, kapa čeone grede 

Kopfstiick, čeoni komad 

Korkpropfen, čep od pluta 

Kčrner, konična udubina 

Krankenwagen, kola za bolesnike ' 

Krepsplatte, rakova ploča 

Kreuzkonf, križna glava 

Kreukopfbolzen, svornjak križne glave 

Kreuzkopffiihrung, križno vodilo 

Kreuzkopffiihrungslineal, vodilica križne glave 

Kreuzkopffiihrungskeilage, prilog k križnomu 
vodilu 

Kreuzkopffiihrungstriger, nosač križnoga 
vodila 

Kreuzkopfkeil, klin križne glave 

Kreuzkopflager, ležište križne glave 

Kreuzkopflagerzugkeil, natezni klin ležaja 
križne glave 

Kreuzkopfloch, rupa križne glave 

Kreukopfschlitz, izrezak u križnoj glavi 

Kreuzkopflunette, ploha trenja u križnoj 
glavi 

Kreuzmeissel, križno dlijeto 

Kreuzstijck, križni komad 

Kriicke, grablje 

Krlimmungswiederstand, otpor u krivinama 

Kruppstahl, Kruppov čelik 

Kruste, naslaga 

Kugelfćrmiy, kuglast 

Kugyellager, kuglasti ležaj 

Kugelventil, kuglasti ventil 

Kugelverschluss, zapor u obliku kugle 

Kiihlanlage, uređaj za hlađenje 

Ktihler, hladionik 


Ladeklappe, poklopac za punjenje 
Ladeklappenschutstange, zaštitna motka 
: poklopca za punjenje 

. Lademansprofil, utovarni profil 
Lademittel, utovar 

Ladestelle, utovarno mjesto 

Ladung, utovar 

Lager, ležaj, ležište, osište 
Lagerausschnitt, izrez ležišta 


Kiihičl, ulje za hlađenje i 

Kiihlvorrichtung, naprava za hlađenje | 

Kiihiwagen, kola sa uređajem za hlađenje 

Klihlwasser, voda za hlađenje , 

Kiihlwasserumlaufpumpe, sisaljka za pozon 
vode za hlađenje 1 

Kiihizelle, ćelija za hlađenje j 

Kulisse, njihalica 

Kulissenbolzen, svornjak kulise 

Kulissenmitte, sredina kulise 

Kulissenstein, kamen kulise \ 

Kulissensteinhebevorrichtung, naprava za 
dizanje kamena kulise 

Kulissentrager, nosač kulise 

Kupferbelag, bakrena obloga 

Kupferbeilaye, bakreni prilog 

Kupferhammer, bakreni čekić 

Kunferplatte, bakrena ploča 

Kupferstutzen, bakreni nastavak 

Kupferunterlagsplatte, bakrena podložna ploča 

Kuppel, spojka 

Kuppelachse, spojena, vezana, kopčana 
osovina 

Kuppelgestange, vezano polužje 

Kuppelkurhel, spojna, vezana ručica 

Kuppelrad, vezani, spojni točak 

Kupplergriff, spojni držak 

Kupplungsholzen, spojni svornjak 

Kupplungsbiigel, spojni stremen 

Kupplungkopf, spojna glava 

Kupplungslasche, spojno željezo 

Kupplungsmutter, spojna matica 

Kupplungsschwengel, spojni držak, ručica 

Kupplungsspindel, spojno vreteno 

Kurbel, ručica + 

Kurbelblatt, dlan ručce 

Kurbelhals, vrat ručice 

Kurbelkasten, ormar ručice 

Kurbellager, ležaj ručice 

Kurbellange, dužina ručice 

Kurbelrad, kolo sa ručicom 

Kurbelwelle, osovina ručice 

Kurbelzapfen, čep ručice 


Lagerhacke, čeljust ležišta 

Lagergabel, vilice ležišta 

Lagergehduse, oklop, okrov ležišta 
Lagergehćusebacken, čeljusti oklopa ležišta 
Laqerschale, ležišna zdjelica, školjka 
Lagerschmierdeckel, poklopac mazalice ležišta 
Lagerunterteil, dolnjak ležišta 

Lagerwolle, vuna za ležište 

Lampenensatz, uložak za svjetiljku 
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Lampenfassung—Lubrikatorrohr L 


Lampenfassung, obuimka za svjetiljku 
hakeri oklop svjetiljke 
Lampenschleier, zaštita svjetiljke 
Lampenzylinder, cilinder za svjetiljku 
Langhoiz, dugačka građa 
Langholzwagen, kola za dugačku građu 
Langkessel, uzdužni (ležeći) kotao 
Langloch, uzdužna luknja 
Langlochbohrmaschine, bušilica za duge 
luknje 
Langlocischraube, vijak za duge luknje 
Langenprofil, uzdužni profil 
Lingsachse, uzdužna osovina 
Lšngsbalancier, uzdužni balans 
Langsehnitt, uzdužni prerez 
Langschwelle, donji okvir bočne stijene 
Lanysverschiebung, uzdužno pomicanje 
Langstrebe, uzdužna veza 
Lantriger, uzdužni nosač 
Lanytržger, mittlerer, srednji uzdužni nosač 
Lasche, podloška 
Laschenfleck, podložna krpa 
Lastzug, teretni voz, vlak 
Latetnenstintler, potpora svjetiljke 
Laternstiitze, nosač svjetiljke 
Lastwechsel, mjenjanje tereta 
Laufachse, slobodna osovina 
Laufbrett, daska na kolima 
Laufbretthalter, držak daske na kolima 
Lauffiihiy, sposoban za vožnju 
Lauffliche, vozna ploha 
Laufkreis, krug trčanja 
Laufrad, prosto, slobodno, nevezano kolo 
Laufradlager, ležaj slobodnoga kola 
Laufting, obruč trčanja 
Laufrolle, kolešce trčanja 
Laufrollenlager, ležaj kolešea trčanja 
Laufchiene, šinja za vrata 
Laufschienenhalter, držak šinje za vrata 
Laufunfahig, nesposoban za vožnju 
Laufwerk, kotrljalo, (naprava za kotrljanje) 
Laufwiederstand, otpor kotrljanja 
Leerkuplung, slijepa spojka 
Leerkuplungshalter, držalo slijepe spojke 
Legierung, kovinska smjesa 
Leihwagen, iznajmljena, posuđena kola 
Leistungsfahigkeit, sposobnost, radinost, 
mogućnost 
Leitungsnetz, razvodna mreža 
Leitstange, pogonična poluga, ojnica 
Leitstangenlager, ležaj pogonične poluge 
Leitstangenlagerkeil, klin ležaja pogonične 
poluge 
Lenksachse, gibljiva osovina 
Lenkerstange, vodeća poluga  (ravnajuća 
poluga) 
Lentzsteuerung,  Lentzovo kormilo > 


Lichtmaschine, stroj za rasvjetu, dinamo 
Lichtpatrone, rasvjetna patrona 
Lichtraumprofil, profil slobodnoga prereza ' 
Liegekessel, ležeći kotao 
Lokalbahn, lokalna željeznica 
Lokalbahnlokomotive, lokomotiva za lokalne 
željeznice- 
Lokomotivachse, lokomotivska osovina 
Lokomotivbahn, lokomotivska željeznica 
Lokomotivbetrieb, lokomotivski promet, vuča 
Lokomotivbrust, grudna greda lokomotive 
Lokomotivdienst,  lokomotivska služba 
Lokomotivdienstgewicht, težina lokomotive u 
službi 
Lokomotive, lokomotiva 
Lokomotiveigengewicht, vlastita težina 
lokomotive 
Lokomotivfahrik, tvornica lokomotiva 
Lokomotivfahrt, lokomotivska vožnja 
Lokomotivfahizeug, lokomotivsko vozilo 
Lokomotivfiihrer, strojovođa, mašinovođa 
Lokomotivfihrerstellvertreter, pomoćni 
mašinovođa, strojovođa 
Lokomotivgewicht, težina lokomotive 
Lokomotivheizer, ložač za lokomotivu 
Lokomotivkessel, lokomotivski kotao 
Lokomotivaufhlech, most oko lokomotive 
Lokomotivnummerierung, numerisanje 
lokomotive 
Lokomotivpersonal, lokomotivsko osoblje 
Lokomotivrahmen, okvir lokomotive 
Lokomotivreihe, serija, vrsta lokomotive 
Lokomotivschuppen, lokomotivsko spremište, 
remiza 
Lokomotivserie, lokomotivska serija 
Lokomotivstand, lokomotivsko mjesto 
Lokomotivstand, brojno stanje lokomotiva 
Lokomotivsteuerung, lokomotivsko kormilo 
Lokomativteil, lokomotivski dio 
Lokomotivwage, lokomotivska vaga 
Lokomotivwechselstation, stanica za izmjenu 
lokomotiva 
Lokomotivzug, lokomotivski vlak, voz 
Lokomotivwiederstand, otpor lokomotive 
L&sche, ugasak, pepeo 
L&schtrichter, lijevak za pepeo 
Lischwechsel, ugasna pipa 
Lose, slobođan, pomičan, labav 
L&ten, spajati, lotati 
Lčtlampe, lampa za lotanje 
Lčtofen, peć za lotanje 
Lštzange, kliješta za lotanje 
Lubrikator, lubrikator, mazač 
Lubrikatorkanne, kanta za lubrikator 
Lubrikatorleitung, vod  lubrikatora 
Lubrikatorrohr, cijev Iubrikatora 
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Lubrikatorschauglas, staklo za opažanje kođ 
lubrikatora 

Luftbehdlter, zračna posuda, rezervoir 

Lufthremse, zračna kočnica 

Luftdurchlass, propuštanje zraka 

Luftdicht, neprođušan : 

Luftdruckhremse, kočnica sa  stlačenim 

"zrakom 

Luftdruckmesser, zračni tlakomjer 

Luftdrucksehnellhremse, zračna tlačna 
brzokočnica 

Luftklappe, zračni poklopac 

Luftkilhlanlage, naprava za hlađenje zrakom 

Luftkiihlvorrichtung, uređaj za hlađenje 
zvakom 

Luftleer, bezzračan 

Luftleere, zrakopraznoća 

Luftpumpe, zračna sisaljka 


Magazin, spremište skladište 
Manganbronze, manganska bronza 

Mangel, nedostatak 

Mangetmeldung, prijava nedostatka 
Mannloch, ulazni otvor 

Mannlochdeckel, poklopac ulaznog otvora 
Manometer, manometar, ilakomjer 
Manometerlaterne, svjetiljka za manometar 
Mantelkessel, plašt kotla, vanjski uzdužni 


kotao . 
Martinstahl, Martinov čelik 
Masche, petlja 
Maschenweite, širina petlje 
Maschinenhaus, ložionica 
Maschinenreibung, strojno trenje 
Maschinensatz, strojni sastav 
Maschinenstelle, strojno mjesto, stajalište 
Maschinenwiederstand, otpor stroja 
Maschinist, strojar 
Maschinistenraum, prostor za strojara 
Massengut, razni predmeti 
Materialdepot, skladište za potrepštine 
Materialprobe, proba materijala 
Meisel, sjekač 
Meldung, prijava 
Meldungsbogen, prijavni list 
Membrane, membrana, kožica, bubnjić 


Nahe, glavina 
Nabensitz, sjedalo glavine 
Nachlassen, popustiti, odviti 


Lubrikatorschauglas—Nachstellvorrichtung 


/ 


Luftsaugebremse, kočnica sa usisavanjem | 


zraka 
Luftsaugeschnellbremse, zračna sisajuća 
brzokočnica 
Luftsauger, zračni sisač 
Luftsaugerschieber, zračni sisajuči razvodnik 
Luftsaugeventil, zračni sisajući ventil | 
Luftstrom, zračna struja | 
Liiftungsanlage, naprava za zračenje la 
Liiftungshebel, ručica zračenja 
Liiftungsklappe, poklopac za zračenje 
Luftverdiihnung, razređivanje zraka 
Luftahsperrhahn, zračna zavorna pipa 
Luftventil, zračni ventil 
Luftvorwšrmer, zagrijač zraka 
Luftwirbel, zračni vir 
Luftzug, zračni promjer 
Luftwiederstand, zračni otpor 


Merklampe, pokazna lampica 
Messaparat, aparat za mjerenje 
Messwagen, kola za mjerenje 
Messing, mesing, žuta mjed 
Messingblech, mesingovi lim 
Messingbolzen, svornjak iz mesinga 
Messinghahn, pipac od mesinga, 
Messingplatte, ploča od mesinga 
Messingrohr, cijev od mesinga 
Metall, kovina 

Metallmischung, kovinska smjesa 
Metallring, kovinski obruč, .prsten 
Metalizwischenlage, kovinski srednji uložak 
Militarzug, vojnički vlak, voz 
Misehdiise, diza za mješanje 


* Mitnehmer, sunosač 


Mittelachse, srednja osovina 

Mittellage, srednji položaj 

Mittelsdule, srednji stupac 
Mittelzylinder, srednji cilinder, valjak 
Model, model, uzorak 

Mundstiick, nastavak 

Miindung, usta, otvor 
Miindungsquerschnitt, prerez usta, otvora 
Muschelschieber, školjkasti razvodnik 
Mutterschraube, matični vijak 


Nachsaugehahn, sisajuća slavina 
Nachsaugeventil, sisajući ventil 
Nachstellvorrichtung, naprava za reguliranje 


— 334 — 


t, šav 
hta, sirovi petrolej, nafta 
dampf, zasićena para . 
Nas$dampflokomotive, lokomotiva sa  zasl- 
ćenom parom A 
Nasidampfkammer, komora za zasićenu paru 
Nehenbahn, sporedna pruga 
Nehenbahnlokomotive, lokomotiva za spo- 
rednu prugu 
Nebehrahmen, pomoćni okvir | 
Nebenwerkstitte, podružna radionica 
Nichtraucherabteilung, odjeljak za nepušače 
Nicken, kimanje, klanjanje ; 
Nickelstahl, nikel čelik : 
Nickelstahlguss, odljev iz nikel-čelika 
Niederdruck, niski pritisak % 
Niederdruckdampf, para niskoga pritiska 
Niederdruckheizung, grijanje na niski 
pritisak : 
Niederdrucklokomotive, lokomotiva na niski 
pritisak ; 
Niederdruckmaschine, parni stroj na niski 
pritisak : 
Niederdruckschieher, razvodnik  niskoga 
pritiska ; 
Niederdruckzylinđer, cilinder niskoga pritiska 
Niederschlagwasser, voda nastala kondenza- 
cijom pare 


Oberflichenkondenzator, površinski konden- 
zator 

Oberheizer, predložač 

Oberlicht, gornje osvjetlenje : : 

Okerlichtaufbau, uređaj gornjega  osvjetlenja 

Oberlichtlitfter, zračilo kod gornjega svijetla 

Oberrahmen, gornji okvir 

Oberwerkmann, vrhovni majstor, natposlovođa 

Ofenheizung, loženje u pećima: 

Offener. Wagen, otvorena kola 

Oelbeleuchtung, rasvjeta na ulje 

Oelgefise, uljanica 

Qelkasten, uljanik 


Parteiwagen, privatna kola 
Pechfackel, baklja od smole 
Pendelfeder, njihajuće pero 
Pendelliger, dužina njihanja 
Pendeltriger, nosač njihala 


Naht—Personalhaus 


Niete, zakovica, nit 

Nietenhammer, čekić za zakovice 

Nietkopf, glava zakovice 

Nietloch, provrt za zakovicu 

Niete, versenkt, zapuštena zakovica 

Nietenreihe, red zakovica 

Nietenreihe, doppelte, dvostruki red zakovica 

Nietenverbindung, zakovna veza 

Nocke, grba 

Nockenstange, grbatica, grbava poluga 

Nockenwelle, grbava osovina 

Nockenwellenfiihrung, vodilica za grbavu 
osovinu 

Normal, običajan, navadan,, redovan 

Narmalspur, normalni kolosjek, obični 
kolosjek 

Notbeleuchtung, rasvjeta za nuždu 

Notbremse, kočnica za opasnost 

Notbremshandgriff, ručka kočnice za opasnost 

Notbremsventil, ventil kočnice za opasnost 

Notbermszugstange, potezna motka kočnice 
za opasnost 

Notkettenring, obruč potega za opasnost 

Notschenkel, čep za opasnost 

Nusskohle, orašasti ugljen 

Nute, udubina 

Nutraum, prostor udubine 


Oellampe, uljena svjetiljka 

Oelleitung, uljeni cijevovod 

Qelpumpe, crpaljka za ulje 

Oelraum, prostor za ulje 

Oelregulator, regulator ulja 
Qelregulierwentil, ventil za reguliranje ulja 
Qelstand, naprava za pokazivanje ulja 
Oeltropfen, kaplja ulja : 
Qelwšrmetemperatur, toplota za grijanje ulje 
Qelwšrmevorrichtung, naprava za zagrijavanje 


ulja : 
Oxidation, oksidacija 
Oxigenium, kisik 


P 


Pendelwinkel, kut njihaja . 

Periodische Reparatur, povremeni, periodični 
popravak 

Periodische Revision, povremeni pregled 

Personalhaus, kuća za osoblje 
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P -Q-=-R Personalwechsel—Radfelge 


Personalwechsel, izmjena osoblja Presse, preumatische, zračna, preumatični 


Personenhefćrlerung, prevažanje osoblja, preša , : 
putnika PJ: 'o Pneumatisch, zračno, sa zrakom ž 
Personenverkehr, putnički promet ; «|  Pneumatischer Hammer, zračni čekić 


Personenwagen, putnička kola Pratzenwinde, dizalica sa nogama 
Personenzug, putnički vlak, voz Pvazision, tačnost 
Personenzugsgarnitur, putnička vozovna Pražisionssteuerung, precizno kormilo 
garnitura 2 Presse, preša, tiskalica 
Personenzugslokomotive, lokomotiva za Pressblech, prešani lim 
putničke vozove ' Pressblechyabel, osovinske vilice iz prešinog 
Pfeifengriff, ručica zviždaljke lima 
Pfeifenhebel, motka zviždaljke Presse, hydraulische, vodna, hidraulična \preša 
Pfeifenkćrper, tijelo zviždaljke Pressanzstift, utisnuti klin 
Pfeihčhe, visina strjelice Presskohle, prešani ugljen 
Pferdebrusthaum,- konjska prsna greda Presskohlenheizung, loženje sa prešanim 
Pferdesstirke, konjska snaga ugljenom li 
Pferdewagen, kola za konje Pressluft, stlačeni zrak : 
Pfiff, zvižduk, pisak, : Pressrahmen, stlačeni okvir 
Phosphorbronze, fosforna bronca Privatbalm, privatna željeznica 
Phosphorkronzeguss, odljev iz fosforne bronee Privatwagen, privatna kola 
Plafond, strop : Probefahrt, pokusna vožnja 
Plafondschraube, stropni vijak : Probelokomotive, pokusna, probna lokomotiva 
Planrost, ravna rešetka Probierhahn, pokusna slavina 
Plattform, platforma, stajalište Puffer, odbojnik 
Plattformgelinder, ograda stajališta Pufferhohle, odbojni prečhik 


Plattenfeetmanometer, pružni manometar sa Pufferbreite, širina: odbojnika 
pločicom Pufferfeder, pera odbojnika 


Puffergehćiuse, poklop odbojnika 
Puffergehusebiichse, tuljica oklopa odbojnika 
Puffergrundplatte, osnovna ploča odbojnika 
Pufferhiilse, tuljak odbojnika 

Plombieren, plombirati Pufferstange, odbojnička ploča 

Plombietzange, kliješta za plombiranje Pufferstšekel, odbojnica | a 
Plunget, plunger, klip kod vodenih sisaljka bierean opna konoba 
Pi e Jastuk Pufferstrebe, odbojna ili križna veza 
oistersliz, jastučno sjedalo Puffersteller, odbojnički ravnjač 
Postbef&rderung, prevoz pošte ' ; z 


o Pumpe, pumpa, sisaljka 
Postkondukteur, poštanski kondukter, Pumpendampfzylinder, parni valjak sisaljke“ ' 


Plattenrahmen, pločasti. okvir . 
Pleuelstange, pogonična motka, ojnica 
Plombe, plomba 

Plombenzahl, broj plombe 


sprovodnik ša Pumpenwarter, dvorioe sisaljke , 
Quadrant, četvrt, kvadrant | Quertriger, poprečni nosač 
Quadrat, četverokut, pravokutni, istostrani Querverbindung, poprečna veza 


Querhalancier, poprečni balans, izjednačivač Querversteifuny, poprečno pojačanje 


Queranker, poprečno sidro “> Querversteifen, poprečno pojačati 
Querschnitt, poprečni prerez 


Rad, kolo 
Radbreite, šiina kola 
Raddurchmesser, promjer kola 


Raderschleifen, kotrljanje kotača na mjestu 
Raderschleuderm, okretanje kotača na mjestu 
Radfelge, gobelja kola * 
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Radkranz—Ringloch. 


Radkranz, vijenac kola 

Radkutbel, ručica kola 

Radkutbelzapfen, čep ručice kola 

Radnabe, glavina kola 

Radreifen, obruč kola 

Radreiftnschrauhe, vijak za obruč kola 

Radsatz) «dvojica kola 

Radsitz,| sjedalo kola 

Radspeighe, palac kola 

Radstand, razmak točkova 

Radstern, zvijezda kola 

Rahmenbolzen, svornjak okvira 

Rahmengewicht, težina okvira 

Rahmentrager, nosač okvira 

Rahmenverbindung, veza okvira 

Rahmenverstarkerung, pojačanje okvira 

Randziegel, krajna opeka 

Rangierdienst, razvrstavanje, manevra 

Rangieren, manevrisati, razvrstavati 

Raucherabteil, odjeljak za pušače 

Rauchpfang, dimnjak 

Rauchfangachse; os dimnjaka 

Rauchfangbirne, kruška dimnjaka 

Rauchfanghčhe, visina dimnjaka 

Rauchfangmiinduny, usta, otvor dimnjaka 

Rauchfangrohr, cijev dimnjaka 

Rauchfangrose, * ruža dimnjaka 

Rauchfanguntersatz, donji dio dimnjaka 

Rauchgas, dimni plin 

Rauchkammer, dimnjača , 

Rauchkammerkotleh, dno dimnjače 

Rauchkammeifirst, hrbat, sljeme dimnjače 

Rauchkammermantel, plašt dimnjače 

Rauchkammetregler, regulator u dimnjači 

Rauchkammerrohrwand, cijena stijena u 
dimnjači 

Rauchkammetschuss, obod dimnjače 

Rauchkammerstirmwand, čeona stijena 
dimnjače , 

Rauchkammerspritzvorrichtung, naprava za 
polijevanje dimnjuče , 

Rauchkammerspritzwechsel, slavina naprave 
za polijevanje dimnjače 

Rauchkammertiir, vrata dimnjače 

Rauchrohr, dimna cijev 

Rauchverzehrungseinrichtung, uređaj za 
sprječavanje dimljenja 

Receiver, prelazna cijev 

Receiverventil, ventil na paroprelaznoj cijevi 

Regenleiste, levica za odvađanje kišnice 

Regler, ravnalo, regulator 

Reglergehiuse, oklop regulatora 

Reglerkopf, glava regulatora 

Reglerrohr, cijev regulatora 

Reglerschieher, razvodnik regulatora . 

Reglerschmiergefiss,  (mazalica regulatora 

Reglerwelle, osovina regulatora 


Švajgar: Željeznička, vozila, 1. dio 
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Reglerzuy, poteg regulatora 

Regulator, ravnalo, regulator 

Regulatorkopf, glava regulatora 

Regulieren, ravnati, regulirati 

Rechentriger, nosač okvira 

Reduktionsventil, redukeioni ventil 

Regiezug, režijski, upravni vlak 

Regulatorstange, regulatorska poluga 

Reihungsbahn, glatka pruga 

Reibungsbremse, kočnica na trenje 

Reibungsflche, “ribajuća, dodima ploha 

Reibungsgewicht, težina trenja 

Reibungskoeffizient, koeficijent trenja 

Reibungslokomotive, lokomotiva na trenje 

Reibungsrolle, kolešce trenja 

Reihungswiederstand, otpor trenja 

Reinigungsklappe, poklopac za čišćenje 

Reinigungssieh, sito za čišćenje 

Reinigungstrommel, bubanj za čišćenje 

Reisegeschwindigkeit,: brzina putovanja 

Reisezeit, vrijeme putovanja 

Reparatur, popravak reparatura 

Reparaturswerkstitte,  popravljaona, radiona 

Reservekohlenschaufel, rezervna lopata za 
ugljen 

Reservematerial, rezervni materijal 

Reserveteil, rezervni dio 

Reversieren, povratiti, reversirati 

Reversierhekel, povratna poluga, prekretna 
poluga, 

Reversierkreuzkopf, povratna križna glava 

Reversierkurhel, povratna ručica 

Reversierskala, povratna ljestvica, ljestvica 
prekretanja 

Reversierschraube, vijak za povrat, za 
prekretanje 

Reversierspindel, vreteno za povrat, za 
prekretanje 

Reversierstange, poluga za prekretanje, za 
povrat 

Reversiersnindellager, ležaj vretena za 
prekretanje 

Reversiervorrichtung, uređaj za povraćanje, 
prekretanje 

Revision, pregled ; 

Richtungsschild, tablica za označivanje 
smjera 

Ricourventil, Ricourov ventil 

Riegel, zasun 

Riegelkopf, glava zasuna 

Riemenscheibe, remenica 

Ringdampf, kružna para 

Ringdiise, prstenasta, kružna diza 

Ringfiche, kružna, prstenasta površina 

Ringheizhaus, kružna ložionica 

Ringlasche, kružna spojka, obručasta 

Ringloch, kružna rupa 
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R-S Ringraum—Selbstschmierend 


Ringraum, obručasti prostor 

Ringspalt, kružni razrez 

Rille, udubina 

Rippenfeder, rebrasto pero 

Rippenrohr, rebrasta cijev 

Roheisen, sirovo željezo 

Rohranschluss, priključak cijevi, cijevni spoj 

Rohrbiindel, svežanj cijevi 

Rohrdurchmesser, promjer cijevi 

Rohrfeder, cijevno pero 

Rohrfedermanometer, manometar sa cijevnim 
perom 

Rohrforsatz, cijevni nastavak 

Rohrknie, cijevno koljeno 

Rčhrenkessel, cijevni kotao 

Rohrleitung, cjevovod 

Rohrloch, cijevna rupa 

Rohrplan, raspored ejevi 

Rohrreihe, cijevni redosljed 

Rohrreinigung, čišćenje cijevi 

Rohrrinnen, curenje cijevi 

Rohrschleife, cijena petlja 

Rohrsteg, cijevni mostić 

Rohrstoppel, cijevni čep 

Rostnpeleisen, motka za zabijanje čepa u 
cijevi & 

Rohrstilck, dio cijevi 

Rohrstutzen, nastavak cijevi 

Rohrwarid, cijevna stijena 

Rohrtriger, nosač cijevi 

Rohrtrigereisen, željezo za nosač cijevi 

Rohrwechsel, izmjena cijevi 

Rohrwecksel,  cijevna slavina 

Rohrzange, kliješta za cijevi 


Saalwayen, kola sa dvoranom 

Salonwagen, salonska kola 

Salzsiiure, solna kiselina 

Salzwagen, kola za prevoz soli 

Sandausfluss, sipanje pijeska 

Sandkasten, pijeskara 

Sandstreuer, sipač pijeska 

Sandstreurohr, cijev za sipanje pljeska 

Sandstreurohrtržger, nosač cijevi za sipanje 
pijeska 

Sattdlampf, zasićena para 

Satteldach, sedlasti krov 

Saugdocht, sisajući stijenj 

Saugetkasten, ormar sisača 

Saugkraft, sila sisanja 

Saugleitung, vod za sisanje 

Saunwinkeleisen, obrubno kutno željezo 

Sduremischung,  kiselinska mješavina 

Siurewagen, kola za prevoz kiselina 


Rolle, kolešce, kolut, valjčić 
Rollenkette, pogonični lanac s valjči 'ima 
Rollschemmel, prevozni oplen 


Rost, rešetka 
Rost, rđa 
Rostfliche, površina rešetke 
vršina 


Rostflache, freie, prosta slobodna 

rešetke 
Rostflache, gesamte, ukupna površin: rešetke * 
Rostfliche, tote, mrtva površina reš tko 
Rostgestange, roštilji 
Rosttrechen, rešetkin okvir 
Rostrechentriiger, nosač  rešetkinog okvira 
Rostspalle, razmak roštilja ' 
Roststab, roštilj, rešetkin štap 
Rotmetal!, crvena kovina, tombak 
Riickenlehne, naslonjač 
Riickfiihrung, povratno vodilo 
Riickschlagventil, povratni ventil 
Riickstand, ostatak 
Riickwirtsexzenter, excentar za vožnju natrag 
Ritckwartsfahrt, vožnja natrag 
Riickwartsturbine, turbina za vožnju natrag 
Riickziehfeder, povratno pero, gibanj 
Riickziehstange, povratna poluga 
Riibčl, repično ulje 
RUibgibeleuchtung, rasvjeta s repičnim uljem 
Rundeisen, okruglo željezo 
Rundnaht, okrugli šav 
Rundkopfschrauhe, vijak sa okruglom glavom 
Rundschieber, okrugli razvodnik 
Runge, ručka 
Rungenwagen, kola sa ručkama 
Russ, čađa . 


Sechsachsig, Šesteroosovan 

Sechskuppler, lokomotiva sa šest vezanih 
osovina 

Seitenverschiebung, postrano, poprečno  po- 
micanje 

Seildse, brnjica za konopac 

Seilring, obruč za konopac 

Seitenwand, bočna stijena 

Seitendach, postrani krov 

Seitenwandfenster, okno u bočnoj stijeni 

Seitenwandoberralimen, gornji okvir bočne 
stijene 

Seitenwandquerverhindung, poprečna veza 
bočnih stijena 

Seitenwandstrebe, uzdužna veza bočnih 
stijena 

Sauganlage, sisajuća naprava 

Seitenzylinder, postrani cilinder, valjak 

Selhstschmierend, samomazajući 
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Selhsttitig, samočin 

Senkrećht, vertikalan, okomit 

Sicherhit, sigurnost 

Sicherheitsbiigel,  sigurnostni  stremen 

Sicherhi itsbleischrauhe, sigurnosni olovni 
vijak \u ložištu 

Sicherheitshacken, sigurnosna kuka 

o rezervna, sigurnosna 


ojka, 
glonevte dno, sigurnosna kopča 
Sicherheitssignal, sigurnosni signal 
Sicherheitstonf, sigurnosni lonac 
Sicherheitsventil, ventil sigurnosti 
Sicherheitsvorrichtung, sigurnosna naprava, 
uređaj 
Sicherung, električni osigurač 
Sichti&ler, mazač za opažanje 
Signal, signal, znak, znamenje 
Signalausriistung, signalna oprema 
Signalglas, signalno staklo 
Signallaterne, signalna svjetiljka 
Signalleine, signalni konopac 
Signalleinenčse, brnica za signalni. konopac 
Signalstiitze, potpora za signal 
Signalvorschrift, signalni pravilnik 
Sitzkissen, jastuk sjedala 
Sitzpolster, jastuk sjedala 
Sonderhehilter, posebni  rezervoir 
Sonderzuy, posebni vlak, voz 
Spannung, napetost 
Spannhacken, natezajuća kuka 
Spannungsmesser, aparat za mjerenje 
napetosti 
Spannvorrichtung, sprava za napinjanje, 
rastezanje 
Spannschloss, napinjalo 
Speichenrad, kolo sa palcima 
Speicherbatterie, akumulatorska baterija 
Speicherhalter, akumulatorska škrinja ' 
Speicherzelle, akumulator nabojni 
Speiseapparat, aparat za napajanje 
Speisekopf, napojna glava 
Speisepumpe, napojna sisaljka 
Speiserohr, napojna cijev 
Speisewagen, kola za blagovanje, ručavanje 
Speisewasser, napajajuća voda 
Sperrhlilse, zaporna tuljica 
Snerrholz, gornji okvir čeone stijene 
Spezialzug, posebni vlak, voz 
Snindelbremse,  vretenasta kočnica, ručna 
Sniralfeder, spiralno pero, gibanj 
Splinte, usadnica 
Splintenloch, rupa za usadnicu 
Sprengring, prsten za osiguranje 
Sprengwerk, noseća naprava 
Sprengwerkmutter, matica za noseću napravu 
Sprengwerkstanye, poluga za noseču napravu 
Sprengwerkstiitze, potpora noseće naprave 


Selbsttitig—Stjrmwandfenster 


Sprengwerkstiitzenstrebe, potporna veza 
noseće naprave 

Sprenywerkwiderlager, odbojno ležište noseće 
naprave 

Spriegel, krovni svod 

Spritzwechsel, slavina za poljevanje 

Spucknapf, pljuvačnica 

Spur, trag 

Spurkranz, vijenac na bandažu 

Spurweile, razmak, širina kolosjeka 

Staheisen, okruglo, štapno željezo 

Stabilbetrieb, pogon sa stabilnim parnim 
strojem 

Stabildampfmaschine, stabilni parni stroj 

Stahldraht, čelična žica 

Stahlguss, čelični odljev 

Stahlgussrahmen, okvir iz livenoga čelika 

Stareschmiere, kolomast « 

Station, postaja, stanica 

Staubfanger, sito za prašinu 

Staubring, prsten za hvatanje prašine 

Staubringtasche, prostor prstena za prašinu 

Stauhringtaschenverschluss, zapor prostora 
za prašinu 

Staubteil, dio prašine 

Stauchen, stući, zgnječiti 

Stey, mostić 

Stegbreite, širina mostića 

Stehbolzen, sprežnjak, raspornik 

Stehkessel, stojeći kotao 

Steif, krut, čvrst 

Steifkupnel: eiserne, željezna kruta kopča 

Steifkuppel, hčizerne, drvena kruta kopča 

Steigung, uspon 

Steigungsanzeigetafel, tablica uspona 

Steigungswiderstand, otpor u usponu 

Steinkohle, kameni ugljen 

Stellhebel, ručica za pogtavljavje parnoga 
grijanja 

Stelikeil, klin za reguliranje 

Stellschrauhe, vijak za reguliranje 

Stellvorrichtung, naprava za reguliranje 

Stehmmeisen, dlijeto 

Sternrad, zvjezdasto kolo 

Steuerung, kormilo, razvod 

Steuerungsgestinge, polužje kormila, razvoda 

Steuerventil, ventil kormila 

Steuerungswelle, osovina kormila 

Steuerungswellenlager, ležište osovine 
kormila 

Steuerungszugstange, potezna poluga kormila 

Steuerungsteil, dio kormila 

Stichflamme, plamen 

Stift, čavao, klin 

Stiftschraube, klinski vijak 

Stirnkante, čeoni rub, brid 

Stitmwand, čeona stijena 

Stirnwandfenster, prozor u čeonoj stijeni 
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S Stirnwandfusstritt—Schlosserheizer 


Stirmwandfusstritt, stepenica čeone stijene 

Stirnwandoberrahmen, gornji okvir čeone 
stijene 

Stirmwandsiiule, stupac čeone stijene 

Stirmwandstrebe, veza čeone stijene 

Stock, zaglavni signal 

Stockgleis, zadnji,. krnji kolosjek 

Stocklaterne, završna svjetiljka 

Stoffbilchse, šupernica 

Stoffbilchsenpackung, brtvilo za šupernicu 

Stoppel, čep 

Stoppeltlorn, motka za zabijanje čepova 

Stossriegel, narazni zasun 

Stossriegelplatte, narazna pločica 

Stossvorrichtung, -narazni, odbojni uređaj 

Stossvorrichtunyfeder, pero naraznog uređaja 

Strahlende_ W&rme, izbijajuća, izžarujuća 
toplota 

Strassenbahn, drumska željeznica 

Strassenbahnfahrzeug, vozilo drumske 
željeznice 

Strassenbahnfiihrer, vođa drumske željeznice 

Strassenhahnlokomotive, lokomotiva za 
drumsku željeznieu 

Strassenbahnlokomotivremise,  remiza za 
lokomotive drumske željeznice 

Strassenbahnschiene, šinje za drumsku 
(cestovnu) željeznicu 

Strassenbahnwagen, kola za drumsku 
željeznicu 

Streckengeschwindigkeit, brzina na prugi 

Streckenpersonal, osoblje na prugi 

Streichbaum fil" Pferdewagen, konjski grudni 
prečnik 

Stromkreisschalter, kopčalo za krug struje, 
strujni krug 

Streudiise, diza za raspršivanje 

Stlickgut, komadna roba 

Stiickkohle, komadni ugalj 

Sundenpass, putni list 

Stiitzbalken, potporni nosač 

Stutzen, tuljak, tuljica 

Stiitzlager; potporno ležište 

Stiltzplatte, potporna ploča 

Schabher, strugač 

Schacke, zavjesni obruč 

Sch&dlicher. Raum, škodljivi prostor 

Schaffner, sprovodnik 

Schaffnersitz, sjedalo za sprovodnika 

Schallengussrad, školjkasto kolo 

Schallenmuffe, škdlikasta objimka 

Schalld4mpfer, bezvučnik 

Schaltet, kopčalo 

Schaltplan plan kopčanja 

Schalttafel, ploča za kopčanje 

Schdrfe, oštrina 

Schauglas, staklo za opažanje 

Schemmelzinken, oplenski Krajevi 


Scheihenfeder, pločasto pero | 

Scheihenrad, pločasti 

Scheibenradriss, pukotina pločastoga kola 

Seheinwerfer, otsjevnik | 

Schergitter, prolazna mreža | 

Schiebefenster, pomični prozor | 

Schieher, razvodnik 

Schieberdeckel, poklopac razvodnika | 

Schiebergehćuse, okiop razvodnika | 

Schiehergesicht, lice razvodnika 

Schiehergleitflache, ploba klizanja razvodnika 

Schieberkasten, ormar razvodnika 

Schieherkčrper, tijelo razvodnika 

Schieberrohrbiichse, cijevna tuljica razrodnika 

Schieberrahmen, okvir razvođdnika 

Schieherschubstange, . pogonična motka 
razvodnika 

Schieberweg, put, hod razvodnika , 

Schieberzylinder, razvodnikov  cilinder, valjak 

Schiehertiir, pomična vrata“ 

Schiebertilrsehlose, brava pomičnih vrata 

Sehiebertihne, prenosni' most 

Schiene, šinja, tračnica 

Sehienenbruch, puknuće šinje 

Schienendruck, pritisak na  šinju 

Schienenkonf, glava šinje 

Schienenstoss, sastav  šinja 

Schienenwagen, kola za šinje. 

Schlabherraum, mješalište, Kkloktačev prostor 

Schlabberrohr, kloktačeva cijev 

Schlabherstutzen. kloktačev nastavak 

Schlaberventil, kloktačev ventil . 

Schlabherwasser, voda iz kloktača 

Schlaberwechsel, slavina kloktača 

Schlacke, drozga 

Sehlackenrost, rešetka za drozgu 

Sehlackenschaufel, lopata za drozgn 

Schlackenschaufelstiel, držalo za lopatu za 
drozgu 

Sehlackenzante, kliješta za drozgu 

Schlafwagen, spavaća kola 

Schauchklemme, stega erijeva 

Sehlauchmittelsstilck, srednji dio crijeva 

Schlauchstutzen, tuljak crijeva 

Schleifstein. brus 

Schleifmaschine, stroj za brušenje 

Schleppachse, priprežna osovina 

Schlepptender. priključni tender 

Sehlepntenderlokomotive, lokomotiva sa 
zasebnim tenderom 

Schleudern der Rčder, okretanje kotača na 
mjestu 

Sthlichtfeile, turpija za  glađenje 

Schlingetn, zanašanje po kolosjeku 

Schlingkette, stezni lanac 

Sehlingkettenbeil, klin steznoga lanca 

Schlitz, rasporak 

Sehlosserheizer, bravar-ložač 
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\ Schlusshahn—Schwungradmasse s 


Schlusshahn, završna slavina 

Schlusslaterne, završna svjetiljka 

Schlujssignal, završni signal 

Schmale Feuerbiichse, usko Iožište 

Schmalspur, uzani kolosjek 

Schmalspurlokomotive, lokomotiva uzanoga 
kolosjeka 

Sehmelžeisen, taljeno željezo 

Schmelzofen, peć za taljenje 

Schmelzpunkt, talište 

Schmiedeeisen, kovano željezo 

Schimiedeiserne Platte, ploča iz kovanoga 
željeza 

Schmierdeckel, poklopac mazalice 

Schmierdocht, stijenj mazalice 

Schmierdochtloch, provrt. za stijenj mazalice 

Schmierren, mazati 

Schmiergefiss, posuđa za mazanje, mazalica 

Schmierkanne, kanta za mazanje 

Semierkanne, grosse, velika kanta za mazanje 

Schmierkanne, langhalsig, kanta za mazanje 
s dugim vratom 

Schmiermaterial, mazivo 

Schmiernute, dubina za mazivo 

Sehmierćl, ulje za mazanje 

Schmierpolstereinsatz, jastuk za mazanje 

Schmierpolstereinsatz, federnd, uložak za 
jastuk za, mazanje 

Schmierpolsterunterlage, pružni uložak za 
jastuk za mazanje 

Schmierpresse, preša za mazanje 

Sehmierpressengestinde, motke za pogon 
mazalice 

Schmierrohr, cijev za mazanje 

Sehmiertropfen, kapljica maziva 

Schmiervorrichtung, uređaj za mazanje 

Schmierwolle, vuna za mazanje 

Schmiergel, šmirak 

Schmiergelleinwand, papir za glađenje 

Schnapper. zaskočnik 

Schneckenfeder, pužno pero 

Sehnepflung, snježni plug 

Schneeršumer, snježna ralica 

Schneerdumermaschine, snježno  grtalo 

Schneeschleudermaschine, snježno grtalo sa 
izbacivanjem 

Schnellbremse, brzokočnica 

Sehnellbremseinrichtung, uređaj brzokočnice 

Schnellbremsventil, ventil brzokočnice 

Schnellbremsventilgehiuse, oklop ventila 
brzokočnice 

Schnellverkehr, brzi promet, saobraćaj 

Schnellzug, brzi vlak, voz 

Schnellzuglokomotive,  brzovozna lokomotiva 

Schnellzugverkehr, brzovozni promet 


* Schneideform, oblik rezanja 


Schneeidkluppe, vijčano rezalo 


Sehneidkluppenhacken, čeljust vijčanoga rezala 

Schnittfuge, prerezni režak 

Sehniiffelventil, zračni  sisajući ventil 

Schraubenbiigel, vijčano streme 

Schraubendeckel, vijčani poklopae 

Sthraubenfeder, vijčano pero 

Schraubengewinde, vijčani zavoji 

Schraubenkappe, vijčana kapica 

Schraubenkopf, vijčana glava 

Schrauhenkuppel, vijčana spojka. kopča 

Schraubenkuppelschwengel, ručica vijčane 
spojke, kopče 

Schraubenkuppelbiigel, streme vijčane kopče 

Schraubenmutter, vijčana matien 

Schraubenschliissel, vijčani ključ 

Sehrauhenspindel, vijčano vreteno 

Schraubenwinde, vijčana dizalica 

Schraubenwinde, doppelte, dvostruka vijčana 
dizalica 

Schrauhenzieher, izvijač 

Schriftenhiichse, škatulja za pohranu spisa 

Schriftscheibe, natpisna ploča 

Schrunpfmass, mjera stezanja 

Schuber, zasun 

Schublokomotive, potiskujuća lokomotiva 

Schubstange, pomična motka 

Schiirrhacken, ožag 

Schiirrkriicke, grablje 

Schussmitte, sredina oboda 

Schutzbiigel, zaštitni stremen 

Schutzblech, zaštitni lim 

Schutzglas, zaštitno staklo 

Schutzgitter, zaštitna mreža 

Schutzhiilse, zaštitna tuljica 

Schutzkorh, zaštitni koš 

Sehutzmantel, zaštitni plašt 

Schutzrohr, zaštitna cijev 

Schutzsieb, zaštitno sito 

Schutzvorrichtung, zaštitni uređaj, naprava 

Schwalhlech, ploča proti pljusku 

Schwannenhalstriger, nosač labuđeg vrata 

Schwefelsiure, sumporna kiselina 

Sechweissen, variti 

Schweisseisen, vareno željezo 

Schweissapparat, aparat za varenje 

Sehweissnistole, pistola aparata za varenje 

Schwenghahn, preokretna slavina 

Schwelle, prag 

Schwinge, njihalica, kulisa 

Shewingelbolzen, svornjak kulise 

Schwingelhebevorrichtung, uređaj za dizanje 
kulise 

Schwingenkern, jedro kulise 

Schwingenlager, ležište kulise 

Schwingenstein, kamen kulise 

Sehwingentriger, nosač kulise 

Schwungrad, zamašnjak 

Schwungradmasse, masa zamašnjaka 
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T Tara—Type 


Tara, vlastita težina 

Tarieruny, vaganje praznoga vozila 

Taschenkulisse, zatvorena kulisa 

Taschentriger, stezni: nosač 

T-Eisen, T-željezo 

Tellerholzen, klin sa okruglom pločicom 

Tender, tender 

Tenderachse, tenderska osovina 

Tenderhremse, tendčrska kočnica 

Tenderlokomotive, tenderlokomotiva, tenderka 

Tenderplattform, platforma tendera 

Tenderrahmen, okvir tendera 

Tenderwasser, voda iz tendera 

Tentderwasserraum, prostor za vođu u tenderu 

Tiegelstahl, čelik taljen u loncima 

Tonnendach, izbočeni krov 

Tonstdrke, sila zvuka 

Topfbefestigung, pričvršćenje lonca 

Topfunterlage, podloga za lonac 

Topferschluss, zapor za lonac 

Topfwagen, kola sa loncima za kiselinu 

Torf, treset 

Toter Gang, mrtvi hod 

Totes Gewicht, mrtva težina 

Tragachse, noseća osovina 

Tragfahigkeit, nosivost 

Tragfeder, noseće pero, gibanj 

Traggerippe, noseća rebra 

Trayheit, ustrajnost 

Tragplatte, noseća ploča 

Tragschneide, noseća oštrica 

Tragstiitze, noseća potpora 

Tragwerk, nosilo, noseća naprava 

Traktionsdienst, služba vuče 

Transmission, prenos, prevod 

Treibstange, pogonično polužje 

Treibriemen, pogonični remen 

Treibradduchmesser, promjer pogoničnoga 
točka 

Treihstangekopf, glava pogonične motke 

Treihstangenkopflager, ležaj glave pogonične 
motke 

Treihstangenlager, ležaj pogonične motke 

Treibstangenlagerkeil, klin ležaja pogonične 
motke 

Treibstangenpriigel, poluga pogonične motke 

Trickkanal, Trickov kanal 

Triebachse, pogonična osovina 

Triebgestinge, pogonično polužje 


T 


Triebrad, pogonično kolo 

Triebstange, pogonična poluga, ojnica 
Triebwagen, pogonska kola 

Triebwerk, pogon, gonilo 

Trinkglas, čaša 

Tritt, stepenica . 

Trittblech, lim stepenice 

Trittbrett, daska stepenice 

Tritthalter, držak stepenica 
Trockendampf, sutia para 
Trockendampflokomotive, lokomotiva na suhu 


paru 
Trommel, bubanj 
Tropfiler, mazač, uljanik 
Turbine, turbina 
Tunel, prorov, tunel 
Turbinengehiiluse, oklop turbine 
Turbinenlokomotive,  turbinska lokomotiva 
Turbinenschaufel, turbinska lopatica 
Turbinenwelle, turbinska osovina 
Turholokomotive,  turbolokomotiva 
Turnus, turnus, raspored 
Tiranschlag, naraznik za vrata 
Tiwdriicker, dugme za vrata 
Tiireinlegehacken, zaporna kvaka za vrata 
Tiireinlegekloben, stega zaporne kvake 
Tiirfenster, prozor na vratima 
Tlirfeststeller, osigurač vrata 
Tirfeststellhaken, kvaka osigurača vrata 
Tiirfeststellhakenrast, oko osigurača vrata 
Tirfliigel, krilo vrata 
Tirfithrungsstange, vodeća motka za vrata 
Tiigelenkhand, veza za vrata 
Tirhalfte, polovica vrata 
Tiitklappe, zaklopac na vratima 
Tirlaufschiene, potpora šinje vodilice za 
vrata 
«Tiirpuffer, odbojnik za vrata 
Tiirrahmen, okvir vrata 
Tiiwiegel, zasun na vratima 
Tiirrolle, kolešće za vrata 
Tiitrollenhalter, držalo kolešca vrata 
Titsdule, stup za vrata 
Tiriiberwurf, uzdužni zapor za vrata 
Tiuwand, vratna stijena 
Tirwandseite, vratna strana 
Type, tipa, vrsta 
Type, obruč kola 
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Uberdeckuny—Verdampfer 


U-U-V 


Uberdeckung, krov, pokrov 
Oberdruck, pretlak, nadpritisak 
Oberdrehen, pretokariti 
Oberflusswasser, suvišna, pretočna voda 
Obergangshahnhof, prelazna stanica 
Obergangshriicke, prelazni most 
Obergangsgeliinder, prelazna ograda 
Obergangsstation, prelazna stanica 
Ukergewicht, preopterećenje 
Oberglocke, zaštitni poklopac : svjetiljke 
Oberhitzer, pregrijač 


U-Eisen, U-željezo 

Umbau einer Lokomotive, pregrađnja 
lokomotive 

Umbiegen, saviti, zaviti 

Umbčrdeln, zarubiti 

Umbug, zagib 

Umdrehung, zaokret, okret 

Umgrenzuntslinie, granična linija 

Umkerheizhaus, povratna ložionica 

Umlaufdampfheizung, grijanje kružnom 
parom 

Umschalter, preklopnik 

Umschalthahn, preklopna slavina 

Umschaltvorrichtung, preklopna naprava 

Umsteuerung, povratna, prekretna naprava 

Umsteuerungsgestange, polužje povratne 
naprave 

Umsteuerungskurbel, ručica povratne naprave 


Vakkuum, zrakoprazni prostor, vakkuum 
Vakkuumbremse, kočnica na razređeni zrak 
Vakkuummeter, mjerilo za vakkuum 
Variahel, promjenljiv 

Ventil, ventil 

Ventilator, ventilator, zračilo 
Ventilflihrung, vodilo ventila 
Ventilgehduse, oklop ventila 
Ventilhehel, motka ventila 
Ventilklanpe, poklopac ventila 
Ventilkčrper, tijelo ventila 
Ventilčffnung, otvor ventila 
Ventilplatte, ploča ventila 
Ventilregulator, ventilski regulator 
Ventilschluss, ventilov zapor 


Uberhitzerelement, pregrijačev elemenat 

Uberhitzerkammer, pregrijačeva komora 

Uberhitzetsammelkasten,  pregrijačev sabirni 
ormar 

Uberlast, preopterećenje 

Uberlasten, preopteretiti, 

iiberlastung, preopterećenje 

Ubernahime, preuzimanje 

Uberstrčimungsrohr, paroprelazna cijev 

Gberwurfhacken, zaskočna kuka 


Umsteuerungsskala, povratna, prekretna 
ljestvica 

Undurehlassigkeit, nepropustnost 

Ungekuppelt, neskopčan 

Untergestell, donji dio, podstavak 

Unterhaltung, održavanje 

Unterhaltungskosten, troškovi održavanja 

Unterhaltungskostenpunkt, visina troškova 
održavanja 

Unterlageisen, podložno željezo 

Unterlager, donji ležaj, dolnjak 

Unterlagskeil, podložni klin 

Unterlagsplatte, podložna ploča, podloga 

Unterrahmen, donji okvir 

Untersatz, podstavae 

Untersuchung, pregled, revizija 

Untersuchungsfrist, doba pregleda 

Unterzugseisen, podvlačno željezo 

Unterziindholz, drvo za potpalu 


Ventilsitz, ventilovo sjedalo 
Ventilsteuerung, ventilska krma, kormilo 
Verbinderrohr, spojna, prelazna cijev, 
receiver 
Verbindungsbolzen, spojni svornjak 
Verbindungsmuffe, spojna stega 
Verbindungsplatte, spojna ploča 
Verbindungsrohr, spojna cijev 
Verbindungsstange, spojna motka 
Verbindungswinkel, spojni trokut 
Verbrennungskammer, komora  sagorjevanja, 
Jožište 
Verbrennungsriickstand,  ostatak' sagorjevanja 
Verbundwirkung, združeno djelovanje 
Verdampfer, isparivač 
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V-W Verdampfung—Warmwasserheizung 


Verdampfung, isparivanje 

Verdampfungsfahigkeit, moć isparivanja, 
izdašnost 

Verdampfungsraum, prostor  isparivanja 

Verdamfungswarme, toplota .isparivanja 

Verdrehen, zakrenuti, zavrtiti 

Verkeilen, zagvozditi ' 

Verkitten, zakitati 

Verkupplungshauptlager, glavni spojni ležaj 

Verkupplungsschrauke, spojni vijak 

Verladegleis, pretovarni kolosjek 

Verladestelle, pretovarilište 

Vernieten, zakovati, zanitati 

Verpackungspasta, zaptivma pasta 

Verreihen, zaribati 

Verrosten, zahrđati 

Verschalung, obloga 

Verschalungsring, obruč za oblogu 

Verschiebbare Achse, pomična osovina 

Verschiebbarkeit d. Achsen, pomičnost 
osovina 

Verschiebbarkeit,  pomičnost 

Verschlusskappe, zaporma kana 

Verschlusskloben, zaporna stega 

Verschrauben, ušarafiti, zašarafiti, zaviti 

Verschraubung, zašarafljenje 

Verschub, razvrstavanje, manevrisanje 

Verschubdienst, služba razvrstavanja, 
manevrisanja 

Verschuhlokomotive, lokomotiva za 
razvrstavanje 

Verschubriicken, kraj razvrstavališta 

Verschubzug, razvrstavajući vlak, voz 

Verst&rkungsplatte, ploča za pojačanje 

Verst&rkungsrippe, rebra za pojačanje 

Versteifen, ojačati, učvrstiti 


Wagenachse, kolska osovina 
Wagenbreite, širina kola 
Wagendach, krov kola 
Wagendienst, kolska služba 
Wagenende, kraj kola 
Wagengattung, vrsta kola 
Wagenhićhe, visina kola 
Wagenkasten, kolski ormar 
Wagenkran,  prevozna  dizaliea 
Wagenlange, dužina kola 
WNagenmeister, kolski poslovođa 
Wagenputzer, čistač kola 
Wagenschmierer, mazač kola 
Wagenuntersucher, pregledač kola 
Wagenuntersuchung, pregled kola 
Wagenuntersuchungstation, stanica za 
pregled kola 


Verstemmen, zadlijetiti 

Verwendbarkeit, uporabljivost 

Vierachser, četveroosovan 

Vierachsig, četveroosovani 

Vierkupplet, lokomotiva sa 4 vezane osovine 

Vierzylindermaschine, stroj sa 4 eilindera 

Volldampf, puna vara 

Volldruck, puni pritisak 

Voreilung, prethođenje 

Voreilungshebel, motka prethođenja, 
prethodnica 

Voreilungswinkel, kut prethođenja 

Voreinstr&mungsperiode, doba predulaza 

Vorfeile, gruba turpija 

Vorgelege, predložak, predloga 

Vorschlaghammer, veliki čekić, veliko 
kladivo 

Vorhangstange, motka za zavjese 

Vorhangstangenhalter, držuk motke za 
zavjese 

Vorh&ngeschloss,  zavjesna  ključanica 

Vorederes Drehgestell, prednie skretalo 

Vorraumer, prigrtavač uglja 

Vorrdumschaufel, lopata za prigrtanje 

Vorreiber, predribalo 

Vorsatzgiter, predložna daska ili mreža 

Vorsignal, predsignal 

Vorspanndienst, zaprežna služba 

Vorstecker, zadržavač, ručični klin kod 
oplena 

Vorwarmen, zagrijavati 

Vorw&rmer, zagrijač 

Vorsehrift, propis 

Vorwartsfahrt, vožnja napred 

Vorwirtsturbine, turbina za vožnju napred 

Vulkančl, mineralno ulje 


Wagenteil, kolski dio 

Wagerecht, vodoravan 

Wagyon, kola, vagon 

Walzblech, valeovani lim 

Walzmaschine, valjak 

Walzmaschine, stroj za valeovanje 
Walzwerk, radiona za valeovanje 
Wandern des Reifens, poniicanje obruča 
Wandspiegel, zrealo za stijenu 
Wandstdrke, debljina stijene 

Wanken, njihanje 

Warmeabyabe, predavanje topline 
Warmeausstrahlung, izžarivinje topline 
Warmlauf, vruć, zagrijan, hod, tok 
Warmeleiter, vodič topline 
Warmwasser, topla voda 
Warmwasserheizung, grijanje toplom vodom. 
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Waschraum-—Zollverschluss W-zZ 


Waschraum, umivaona 

Wasehtisch, umivaonik 

Wassertiise, diza za vođu 

Wasserersparnis, štednja na vodi 

Wasserflasche, flaša za vodu 

Wasserflillvorrichtung, naprava za punjenje 

Waserfillaffnung, otvor za punjenje vodom 
vodom 

Wasserhahn, vodna slavina 

Wasserkammert, vodna stanica 

Wasserkanne, kanta za vodu 

Wasserlinie, -vodoris 

Wasseroherfliche, vodna hladina, površina 

iNasserpumpstation, vođostanica 

Wasserraum, vodni prostor 

Wasserreinigung, čišćenje, pročišćavanje vođe 

Wasserreinigungsanlage, uređaj za čiščenje 
vode 

Wassersiule, vodeni stupac 

Wasserseilte, sa strane vode 

Wasserstand, visina vode, vodostaj 

Wasserstand,  scheinbarer, prividna visina 
vode, vodostaj 

Wasserstand, wirklicher, pravo stanje vode, 
vodostaj . 

Wasserstandsglas, vodokazno staklo 

Wasserstandslaterne, vodokazna svjetiljka 

Wasserstandsvorrichtuny, vodokazna naprava 

Wasserstrahl, tečenje vođe 

Wasserturhine, vođena turbina 

Wasserventil, vodni ventil 

Wasserbrauch, potrošak vođe 

Wasserverdampfung, pretvaranje vode u paru, 
isparivanje 

Wasserwechsel, vodna slavina 

Wasserzufluss, dotok vode 

Wasserzuleituny, dovodna cijev za vodu 

Wechsel, skretnica 


Zahnbogen, zupčasti luk 
Zahnbogenquadrant, četvrt zupčastog luka 
Zahneingriff, zapad zuba 

Zahnrad, zupčanik 

Zahnrad, zupčanik 

Zahnradbahn, zupčasta željeznica 
Zahnradbahnlokomotive, zupčasta lokomotiva 
Zahnradsegment, odrezak zupčanika 
Zahnradiibersetzuny, prevod zupčanika 
Zahnstange, zupčana poluga 

Zange, kliješta 

Zapfen, čep 

Zapfenbund, obruč na čepu, rub čepa 


Weichenfiihrungssehiene, vodeća  šinja , 
skretnice 

Weichenherz, srce skretnice 

Weichensignal, signal skretnice 

Weichensignalkčtper, tijelo signala ,skretnice 

Weichensnitze, šiljak skreinice , 

Weichenstelwerk, mjesto za postavljanje 
skretnice 

Weichenwichter, skretničar 

Weissmetall, bijela kovina 

Welle, osovina, vratilo 

Wellenfirmig, valovit 

Werkbank, radna klupa 

Werkfiihrer, poslovođa 

Werkmann, stručni radnik 

Werkmeister, poslovođa 

Werstitte, radionica 

Werktattendienst, radionička služba 

Werkzeug, alat č 

Werkzeughacken, vješalice za alat 

Werkzeugkasten, ormar za alat 

Werkzeugmaschine, alatni stroj 

Widerstand der Feder, otpor pera gibnja 

Widerstandsfihigkeit, otpornost 

Wiege (beim Drehgestell) zipka (kod 
pomičnog skretala) 

Wiegebalken, zipkin tram 

Wiegefangbiiget, zipkin zaštitni stremen 

Wiegenfeder, zipkino pero 

Wiegenstossplatte,  zipkina: odbojna ploča 

Winde, dizalica 

Windkessel, zračni kotao 

Windkeleisen, kutno željezo 

Winkelfleck, kutna zakrpa 

Winkelhebel, kutna ručica, motka, poluga 

Winkelhebelsteuerung, krma sa kutnom 
polugom 

Wirbel, vreteno 

Wirkungsweise, način djelovanja 

Wiirfelkohle, kockasti ugljen 


Zapfenbreite, širina čepa 

Zapfenlange, dužina čepa 

Zapfenloch, provrt u čepu 

Zeiger, kazalo 

Zettelhalter, okvir za naljepnice 

Zifferblatt, kazalo 

Zimmermannshandbeil, tesarska ručna 

svjetiljka 

Zinkblech, cinčani lim 

Zinn, kositar 

Zischh&hne, cinđerske pipiee, sičeće pipice 

Zollgitter, carinska zaštitna mreža 

Zollverschluss, carinski zapor, zatvor 
. 
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Z Zollverschlussise—Zylinderwandstirke 


Zollverschlussćse, carinsko zaporno oko 

Zucken, trganje 

Zugausgangsstation, vlakovna izlazna stanica 

Zugsendstation, vlakovna konačna stanica 

Zugfeder, vlačno pero 

Zugfederplatte, ploča vlačnoga pera 

Zupfestigkeit, čvrstoća trganja 

Zugfirdrungsdienst, služba vuče 

Zughacken, vlačna kuka 

Zughackenfilhrung, vodilo vlačne kuke 

Zugkraft, vučna sila 

Zuglasche, vlačna spojka 

Zugnersonal, vlakovno osoblje 

Zuystange, vlačna motka 

Zugstangenzwischenstiick, srednji dio vlačne 
motke j 

Zugdienst, vlakovna, vozovna služba 

Zugsgarnitur, sastav voza, garnitura 

Zugsgewicht, težina voza, težina vlaka 

Zusnummer, broj voza, vlaka 

Zugvorrichtungshalter, držalo vlačne naprave 

Zugwiederstand, otpor voza, vlaka 

Zugvorrichtuny, vlačna naprava 

Zuleitung, dovod, privod, pritok 

Zusammenstoss, sudar 

Zusatzluft, nadoknadni zrak 

Zweiachsig, dvoosovan 

Zweiachsiges Drehgestell, dvoosovno  gibljivo 
skretalo 

Zweifache_ Damfdehnung, dvostruko 
rastezanje pare 


Zweifliigeltilr, dvokrilna vrata 

Zweigdamfleitung, razgranak pamrnoga vođa 

Zweikuppler, lokomotiva sa dvije vezane 
osovine 

Zweisitzventil, ventil sa dva sjedala 

Zvillingslokomotive, blizna lokomotiva 

Zwischenhoden, međupod, dvostruki pod 

Zwischengelenk, umetnuti članak 

Zweizylindermaschine, stroj sa dva 
cilindera 

Zylinder, valjak, cilinder 

Zylinderdeckel, poklopac valjka, cilindera 

Zylinderfliche, površina valjka,  cilindera 

Zylinderdurchmesser, promjer valjka, cilindera 

Zylindergefiss, cilinderska posuda, valjkasta 
posuda 

Zylindergehuse, oklop cilindera 

Zylinderhahn, slavine, pipe cilindera 

Zylinderkammer, cilinderska komora 

Zylinderkessel, cilindrični kotao, uzdužni 
kotao 

Zylindermantel, plašt cilindera 

Zylinderćl, cilindersko ulje 

Zylinderčikanne, kanta za cilindersko ulje 

Zylindervaum, prostor u cilinderu 

Zylinderschmiervorrichtung, naprava za 
mazanje cilindera 

Zylinderwandstarke, debljina stijene 
cilinđera 
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četiri cilindera i četiri vezane osovine. 
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Tablica II. Teška gorska teretna lokomotiva sa pregrijanom parom, četiri cilindera i šest vezanih osovina. 
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SPECIJALNI CJENICI I POPISI 


KNJIŽARE I PAPIRNICE 


ST. KUGLI, ZAGREB, ILICA 30 


KNJIŽARA KRALJ. SVEUČILIŠTA | JUGOSLAV. AKADEMIJE 


Šaljemo na zahtjev badava ove cjenike: 

1. Popis vlastite naklade. : 
Ilustrovani popis omladinskih knjiga i slikovnica 
(nagradnih knjiga). 
Popis školskih knjiga. (Molimo, da navedete za ko ju 
školu trebate popis). 
Ilustrovani cjenik učila i školskih potrepština. 
6. Cjenik muzikalija za sva glazbala. 
7. Cjenik glazbala (instrumenata) kao i žica i drugih 

potrepština za glazbu, 


» 


» 


a 


8. Ilustrovani cjenik pisaćeg, risaćeg, slikarskog i ured- - 


skog pribora, 

10. Cjenik (hrvatskih, srpskih, slovenačkih, francuskih, 
engleskih, talijanskih i u svim drugim jezicima) čas- 
pisa i modnih žurnala. 

11. Cjenik nakita za božićno drvce. 

12, Cjenik pokladnih predmeta. 


POSEBNI CJENICI 


3. Popis publikacije »Jugoslavenske akademije znanosti 


i umjetnosti«, Cijena: Din 10.— 
a) Sveukupni popis jugoslavenskih znanstvenih knjiga 
izdanje mjeseca siječnja 1934. Cijena Din 10.— 


— Popis knjiga lijepe književnosti izdanje god. 1930. 
Cijena Din 5.— 


Pišite još danas po jedan od gore naveđenih popisa, koje 
ćemo Vam smjesta franko priposlati. 
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NOVO OTVORENA 


POSUDBENA 
BIBLIOTEKA 


KNJIŽARE 


SI. KUGLI 


ZAGREB, ILICA 30 


Veliki izbor domaćih, te _ nje- 
mačkih, francuskih, engleskih, 
talijanskih i čeških knjiga 


PRISTOJBA ZA ČITANJE 
IZNAŠA PO KNJIZI DIN 2:— 


U PROVINCIJU ŠALJEMO KNJIGE POŠTOM 


KATALOG BADAVA 


BIBLIOTEKA SE STALNO POPU- 
NJAVA SA NAJNOVIJIM KNJIGAMA 


PIŠITE NAM JOŠ 
DANAS RADI UPUTA 


— II. dio (br. 1755) 
Hitri računar za kupce i prodavaoce sa do- 


Fride J.: Priručna knjiga za kovinare, tokare 


Savremeni automobil, motor razloživi model 
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Izvadak iz našeg nakladnog popisa knjiga: 
MATEMATIKA 


Dutković 1. prof.: Repetitorij poslovne aritme- 


tike, I. dio (br. 1754) 


oo 


datkom: Pretvaranje stare mjere u novu 
(br. 1235) 


Majeen dr. J.: Uputa za izvođenje geometrij- 


skih crteža (br. 941) 


Majeen J.: Osnove nauka o projiciranju 


(br. 940) D 
Marsić: Trgovačka aritmetika za trgovačke 
akademije i rasporedom gradiva za školu 
i samouke I. dio (br. 2120) D 


Marsić: Trgovačka aritmetika za trgovačke 


akademije s rasporedom gradiva za školu 
i samouke II. dio (br. 2133) 
Naputak praktičnom računanju (br. 762) 
Skrižaljka za preračunavanje metričkih mjera 
(br. 765) D 
TEHNOLOGIJA 
Cluss dr. Ad.: Proizvodnja žeste (br. 649) 
Filković Gjuro: — Elektromagnetični = brzojav 


i telefon. Za poštanski i brzojavni tečaj 
(br. 1640) 


oo 


lj 


»frezere«, te slične zanate 

Konić Drag.: Parni stroj (br. 1020) 

Konić Drag: Parni kotao (br. 1021) 
Leaković: Šoferski ispit, pitanja i odgovori 


(br. 1311) 

Varičak Dr. Sv.: Počela fotografije (br. 952) 
Varičak Dr. Sv.: Uvod u praktičnu primjenu 
elektriciteta (br. 958) 


O 05. Us 5B 


Potpuni popis knjiga šaljemo na zahtjev badava 


POPULARNE KNJIGE ZA ZDRAVSTVO I ŠPORT 


Bogunović D. M.: Sokolstvo i škola, karto- 
nirano (br. 2314) 

Bogunović D. M.: Metodika telesnog vaspitanja 
deteta (br. 2313) 

Bogunović D. M. Zbirka sokolskih kompozi- 
cija sa notama (br. 28315) 

Buesany Dr. J.: Sunčanje i liječenje suncem 
(br. 1179) 

Duval Dr. A.: Spolni život čovjeka (br. 1174) 

Dresura pasa (br. 924) 

Hirsehl Dr, M.: Izbor supruga, Liječnički sa- 
vjeti djevojkama kod sklapanja brakova 
(br. 1861) 

Hoke R.: Laka atletika, njena teorija, tehnika 
i vježbanje (Mala športska biblioteka br. 
i—2 (br. 1255) 

Hoke R.: L: Masaža. Sa 43 slike. (Mala šport- 
ska biblioteka br. 18) (br. 1786) 

Hoke R.: Teška atletika (br. 1858) 

Kneipp S.: Moje liječenje vodom (br. 1198) 

Kneipp S.: Ovako treba da živite 

Kosmetika. Propisi (recepti za priređivanje 
raznih sapuna, parfema, masti, prašaka i 
voda za njegu ljepote (br. 1860) 

Lobmayer Dr. A.: Kućni liječnik (br. 1204) 

Miiller J. P.: Moj sistem (br. 1870) 

Pelagić V.: Narodni učitelj, vezano (br. 1401) 

Sučić Nikola dr.: Bolesti živaca i duše. Psiho- 
patije, psihoneuroza i psihoze, tjelesna 
gradja, temperamenat i karakter. Sifilis živ- 
čanog sistema 
Isto, vezano 

Szezepanska Ev.: Pouka djevojci o braku. Što 
treba djevojka da zna prije udaje (br. 1862) 

Weissbrot Dr. K.: Bračna dužnost. Liječnički 

vođa za zdrav spolni život (br. 1863) 


Cijene bez obveze 


KNJIŽARA ST. KUGLI, ZAGREB, ILICA 30. 
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